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RESUMO

O objetivo deste trabalho é elaborar um conjunto de indicadores para
avaliacdo do desempenho de uma cadeia logistico-portuaria, de produtos
refrigerados ef/ou congelados exportados pelos portos catarinenses.
Justifica-se este trabalho em funcéo do papel da contribuicdo dos portos
na cadeia global de suprimentos que é cada vez mais estratégico para o
aumento da integracdo, e da eficiéncia dos canais de distribuicdo de
exportacdo. A maioria das pesquisas realizadas para avaliar o
desempenho dos portos tem-se centrado sobre a forma de como o porto
executa a movimentacdo de carga a partir de um ponto de vista da
eficiéncia operacional e ndo das atividades relacionadas ao transito de
uma carga da sua origem até o porto de embarque, e dos demais
intervenientes da cadeia envolvida. Desta forma buscou-se identificar as
principais etapas da cadeia logistico-portuaria em SC, estabelecendo as
dimensdes e os indicadores que englobam os principais processos para
avaliar o seu desempenho. Utilizou-se como metodologia um estudo de
caso aplicado em SC, e como técnica de pesquisa a utilizacdo de um
questionario para legitimizar a proposta de utilizagdo de um conjunto de
indicadores de acordo com a pesquisa bibliografica pertinente ao tema,
com experts no setor da cadeia logistico-portudria de produtos
refrigerados e/ou congelados. Os dados da proposta de um conjunto de
indicadores foram coletados por uma compilacdo de uma pesquisa
bibliogréfica, juntamente com as praticas adotadas no mercado
profissional pelos experts, e posteriormente compilados com 0 uso da
ferramenta AHP para uma legitimagc&o final que sustentou dados para uma
avaliacdo de desempenho. Os objetivos propostos foram alcangcados ao se
estabelecer a construgdo por intermédio de uma sustentacdo teorica e
legitimada com experts do mercado profissional de um conjunto de
indicadores para avaliar o desempenho em um cenario com informacdes
de um caso em SC. A complexidade e abrangéncia do assunto foram
alcangadas na simplificagdo de utilizagdo de um conjunto de indicadores,
de forma clara e sistematica, por intermédio de um método de avaliacdo
com parametros de classificagdo com base em metas, possibilitando as
empresas participantes da cadeia avaliarem se 0s objetivos estabelecidos
dentro da estrutura logistica adotada estdo sendo alcangados.

Palavras-chave: 1. avaliacdo de desempenho 2. cadeia 3. logistico 4.
portuéria






ABSTRACT

This master’s thesis aims to develop a set of indicators for a performance
assessment of a port logistics chain of refrigerated and/or frozen products
exported by the ports of the state of Santa Catarina (SC), Brazil. The study
is justified by the important role these ports play in the global supply chain
— a role that has become increasingly strategic in terms of improving the
integration and the efficiency of export distribution channels. Most of the
research on port performance assessment has focused on how the port
performs cargo handling from an operational efficiency point of view
rather than considering related activities such as the transit of a cargo from
its origin to the port, and other actors involved in the chain. In view of
that, this study sought to identify the main stages of the port logistics
chain in SC by considering dimensions and indicators of the main
processes in order to assess performance. The method consisted of a case
study applied in SC, and the research technique was a questionnaire used
to legitimize the proposal of the set of indicators based on bibliographic
research on the topic and with experts in the sector of the port logistics
chain of refrigerated and/or frozen products. Data for the proposal were
collected through bibliographic research coupled to the experts’ practices
in the professional market, which were later compiled using the AHP tool
for a final legitimization that sustained data for a simulation in the
performance assessment. The objectives of the study were reached thanks
to the theoretical ground used and its legitimization with experts of the
area for the building of a set of indicators for performance assessment in
a scenario with information in a SC case. The issue of complexity and
scope of the subject was outcome by simplifying the use of indicators, in
a clear and systematic way, by means of an assessment method with goal-
based classification parameters, enabling the companies in the chain to
assess Whether the objectives established within their logistic structure are
being achieved.

Key words: 1. performance assessment 2. chain 3. logistics 4. port
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1 INTRODUCAO

Com a globalizagdo da economia, uma das maiores mudancas
gue as organizacdes enfrentam é a producado e entrega de bens/servicos
em grandes quantidades e de baixo custo (BUCKLEY; GHAURI 2004;
FAWCETT; CLOSS 1993; MUSSA, 2003), com a logistica
representando um suporte critico para as organizacGes, pois Bagghi e
Virum (1998) defendem essa posicdo ao afirmar que a medida que a
concorréncia se intensifica, as decisdes tornam-se mais globalizadas e a
logistica torna-se uma area estratégica cada vez mais importante e uma
fonte de vantagem competitiva. A utilizagdo intensiva de conteineres, a
intermodalidade, a manutencdo da informacdo e da comunicacdo
aumentaram de forma global, e as liga¢des logisticas funcionais entre os
portos maritimos permitem-lhes ganhar importantes vantagens
competitivas (CRUZ et al., 2013).

O comércio via maritimo permite que uma nacao tenha acesso
amercados internacionais para vender e fornecer produtos e materiais que
contribuam para o desenvolvimento econdmico da nacdo (BEHAR;
VENABLES, 2010; CLARK et al., (2004). Os portos maritimos sdo um
elemento crucial no comércio maritimo, uma vez que proporcionam uma
interface entre o transporte maritimo e terrestre e, portanto, uma porta de
entrada para importacdes e exportagdes de um pais ou regido (CRUZ et
al.,, 2013; CLARK et al., 2004). Portanto, 0s portos maritimos
influenciam os custos logisticos totais da movimentacdo de mercadorias
dos fornecedores para os clientes finais. De acordo com Magala e
Sammons (2008), os expedidores escolhem um porto maritimo que esta
inserido em um caminho logistico que minimiza os custos logisticos
totais. A escolha de um porto maritimo esta, portanto, inter-relacionada
com a escolha de uma transportadora maritima e a qualidade do transporte
do interior dos portos maritimos (AYAA; ULLAERT, 2013).

A UNCTAD (2017) projeta a médio prazo que o comércio
maritimo mundial tenha volumes crescentes anuais na estimativa de 3,2%
entre 2017 e 2022, e a exigéncia de portos com desempenho eficiente
também traz a necessidade de melhoria da conectividade maritima com o
seu entorno portuario e os demais agentes intervernientes que se conectam
em uma cadeia logistica portuéria.

E inegavel o peso do transporte maritimo em comparagio aos
outros transportes na logistica internacional. No Brasil a proporcéo ¢ de
95% das mercadorias, em peso, e 90% em valor, que sdo comercializadas
com o exterior via modal maritimo (KEEDI, 2011).
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Em 2017 o Estado de Santa Catarina exportou cerca de 11
trilhdes de dolares americanos, um numero expressivo, diante de um valor
aproximado de 217,5 trilhGes de ddlares americanos exportados pelo pais
de todos os tipos de produtos, na qual o Estado de Santa Catarina se
posicionou na oitava posicdo entre os Estados brasileiros
(COMEXSTAT, 2018).

Dos 11 trilndes exportados pelo Estado, cerca de 3,7 trilhfes
sdo de produtos refrigerados e/ou congelados, como carne e miudezas
comestiveis, representando cerca de 34% (por cento) do total, e
transportados via maritima por contéineres.

Os portos maritimos sdo considerados uma parte importante
das cadeias de fornecimento internacionais (MARTIN; THOMAS, 2001;
SLACK; FREMONT, 2005). Vérios trabalhos reconheceram o
importante papel dos portos e terminais de contéiner no contexto da
gestdo da cadeia de suprimentos (HEAVER, 2002; ROBINSON, 2002;
CARBONE; DE MARTINO, 2003; MARLOW; PAIXAO, 2003;
PAIXAO; MARLOW, 2003; BICHOU; GRAY, 2005; TONGZON;
HENG, 2005; PANAYIDES, 2006; ROBINSON, 2006; WANG,;
CULLINANE, 2006). Para cumprir esse papel, os portos devem evoluir
das funcdes tradicionais de facilitar as operacGes de carga e descarga,
embora com maior eficiéncia, para se tornarem elos de uma cadeia
logistica maior, parte estratégica de um canal de distribuicdo global, e
para serem bem-sucedidos, essas cadeias precisam alcancar um maior
grau de integracdo (DE SOUZA et al., 2003), ja que 0s portos exercem
na cadeia logistica servicos além do atendimento aos navios e as cargas
(LUZ et al.,2018).

A integracdo dos portos no conceito de logistica e da gestdo da
cadeia de suprimentos € bem argumentada por Bichou e Gray (2005), eles
examinam a validade da terminologia convencional para classificar os
portos, questionando a suposicdo de que 0s portos devem ser
conceituados como mercados separados e empreendimentos operacionais
e de negécios distintos. Bichou e Gray (2005) conceituaram o papel dos
portos a partir de trés perspectivas. Em primeiro lugar, do ponto de vista
do canal de logistica, o porto serve como um nd na intersecdo de
transporte intermodal / multimodal e opera como um centro de logistica
para o fluxo de carga / passageiros. Em segundo lugar, do ponto de vista
do canal de comércio, o porto é um local-chave em que o controle e a
propriedade do canal podem ser identificados e / ou negociados. Em
terceiro lugar, do ponto de vista do canal de abastecimento, o porto ndo
apenas liga fluxos e processos externos, mas também cria padrGes e
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processos proprios. Nesse contexto, os portos podem atuar como
integrantes de uma cadeia logistico-portuéria.

A melhoria da eficiéncia, no entanto, ndo leva necessariamente
a melhoria da competitividade, porque a competitividade também é um
produto da eficacia na entrega dos servicos desejados aos usuarios de uma
cadeia logistica, no entanto, pouca pesquisa tem focado se a ineficacia ou
inadequac&o dos portos em atender aos requisitos dos parceiros da cadeia
logistica ou do cliente criaram problemas que exigem a injecdo de mais
ativos ou outras iniciativas para melhorar a prestacdo de servigos
(BROOKS et al., 2011).

Uma das principais deficiéncias na medida de desempenho da
logistica portudria, segundo Batista (2012), é a falta de uma uniformidade
e estruturas padrdo para medir os aspectos de desempenho e facilidades
do transporte internacional, e quando existem costumam considerar
politica, aspectos econdmicos, entre outros juntamente com o0s aspectos
operacionais de forma agregada, tornando dificil para que um pais tome
iniciativas de melhorar seu desempenho, bem como das empresas
envolvidas em uma cadeia logistica.

De acordo com este contexto, formula-se a seguinte pergunta
de pesquisa como proposta de trabalho:

Como € possivel construir um conjunto de indicadores para
avaliar o desempenho da cadeia logistico-portuaria de produtos
refrigerados e/ou congelados no Estado de Santa Catarina?

Para o atendimento desta pergunta de pesquisa, segue a proposta
de objetivos geral e especificos.

1.1 OBJETIVOS

O detalhamento dos objetivos de um trabalho deve responder as
questdes: Para qué? E para quem? (MARCONI; LAKATOS, 2017).

1.1.1 Objetivo Geral

O objetivo geral deste trabalho é elaborar um conjunto de
indicadores para avaliagdo do desempenho de uma cadeia logistico-
portudria de produtos refrigerados e/ou congelados em SC.

1.1.2 Objetivos Especificos

Os objetivos especificos deste trabalho e para o atendimento ao
objetivo geral sdo:
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» ldentificar as etapas da cadeia logistico-portuéria de
produtos refrigerados e/ou congelados em SC;

» Determinar as dimensdes e o conjunto de indicadores
com 0s seus critérios para avaliar o desempenho da
cadeia logistico-portuaria em SC, com aplicacdo do
AHP;

» Testar em um cenario no estado de SC de acordo com
as dimensdes e o conjunto de indicadores elaborados.

1.2 JUSTIFICATIVA

Do ponto de vista teorico, a identificacdo e defini¢do de uma
cadeia logistico-portuaria € um assunto recente e de poucos estudos
cientificos e ainda com a auséncia de um padrdo de um conjunto de
indicadores para avaliar o desempenho na cadeia, bem como na
identificacdo de suas principais etapas (JIE, 2009). O aumento de
conhecimento cientifico e com o suporte profissional de experts na area,
proporcionaria um auxilio na integracdo e tomada de decisdes por
gestores envolvidos no gerenciamento da cadeia logistico-portudria,
como importante justificativa no campo profissional, bem como servira
de base e motivagdo para pesquisas futuras na busca de uma maior
assertividade no uso de ferramentas que minimizem os impactos da
ineficiéncia dos processos logisticos pertinentes, e transformar
oportunidades de melhorias nas interfaces da cadeia. Servira também
como contribuicdo para a definicdo e medi¢do do desempenho de uma
maturidade logistico-portuaria, avaliando o grau de eficiéncia que uma
cadeia podera proporcionar ao cliente.

Apesar do Brasil ter intensificado significativamente suas
operacdes internacionais a partir da década de 90, ainda ha pouca pesquisa
cientifica sobre a logistica portuaria no pais. O que se pode encontrar de
relevante sdo trabalhos avaliando a logistica do pais como um todo,
inclusive comparando com outros (FARIA et al., 2015) e poucos estudos
sobre eficiéncia portuaria (WANKE, 2013). Hijjar, Wanke e Barros
(2008) abordam que, tradicionalmente, o desempenho dos portos e dos
terminais tem sido avaliado por meio de diversas tentativas para calcular
e otimizar a produtividade operacional da movimentacdo de cargas nos
bergos e na area dos terminais, porém a avaliagdo da cadeia logistico-
portudria, considerando as etapas e 0s membros participantes ndo séo
contemplados em estudos cientificos e que abordam situa¢des praticas de
exportacOes para contribuir no @mbito profissional.



29

A maioria das pesquisas realizadas para avaliar o desempenho
dos portos tem-se centrado sobre a forma de como o porto executa a partir
de um ponto de vista da eficiéncia operacional e ndo das atividades
relacionadas do transito de uma carga até o porto, dos servi¢os aduaneiros
e de outros intervenientes da cadeia envolvida (BROOKS et al., 2011).

Além disso, (Jie, 2009; Lopez e Poole, 1998) identificam a
necessidade de definir a cadeia logistico-portudria, também para
proporcionar a visibilidade de todo o processo envolvido, incorporando o
conceito de logistica portuéria, e possibilitar a elaboragdo de medidas de
desempenho eficazes e as suas avaliagdes em todas as interfaces.

Como justificativa pessoal, é instigante e desafiador pensar na
possibilidade da criagdo de um conjunto de indicadores que possam
avaliar todo um sistema envolvido na cadeia logistico-portudria, na qual
o0 autor deste trabalho vivencia profissionalmente na pratica docéncia e
principalmente na pratica de consultorias empresariais, onde presencia
inimeros problemas de ineficiéncia por parte dos mais diversos agentes
gue fazem parte de uma cadeia de servigos logisticas, sem o sincronismo
e a sinergia necessarias para conduzir uma carga com maior eficiéncia e
agilidade em atendimento ao cliente, e principalmente o porto como um
importante integrador de servicos para a cadeia de suprimentos
internacional.

1.3 DELIMITACAO DA PESQUISA
O processo de delimitacdo do trabalho é finalizado quando se

satisfaz a limitacdo geografica (espacial) e temporal dele, com o foco na
realizacdo da pesquisa (MARCONI; LAKATQS, 2017).
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Figura 1 — Canal de distribuicdo do exportador catarinense

Produto
congelado
efou
refrigerado

Legislacdo

Fonnte: Elaborado pelo autor (2018).

A pesquisa deste trabalho é o canal de distribuicdo do exportador
catarinense de produtos refrigerados e/ou congelados no estado de Santa
Catarina, conforme a figura 1, partindo da indlstria catarinense,
transitando nos portos e com o destino até o cliente importador do
produto.
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Figura 2 — Delimitagéo do canal de distribui¢&o
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Fonte: Elaborador pelo autor (2018).

~/

As delimitacdes do canal de distribui¢do a serem abordadas neste

trabalho conforme a figura 2, sdo detalhadas a seguir:

e Da estrutura de um canal de distribuicdo de exportacdo de
produtos refrigerados e/ou congelados de SC via transporte
maritimo com a utilizacdo de contéiner reefer, pelos portos
catarinenses, considerando 0s agentes intermediarios
pertencentes a este canal, conforme a figura 2;

e De propor um conjunto de indicadores de desempenho de
uma cadeia logistico-portuaria em SC;

e De avaliar o desempenho de um conjunto de interfaces dos
prestadores de servicos logisticos na cadeia identificada em
SC;

e Do conteldo de informagdes coletadas por meio de pesquisas
bibliogréficas, entrevistas e/ou questionarios aplicados em
funcéo da utilizagdo de uma ferramenta quantitativa;

e Daaplicagdo de um teste em um cendrio com informagdes de
um caso especifico para avaliar o desempenho dos processos
correlacionados.
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1.4 ESTRUTURA DESTE TRABALHO

Este trabalho est4 organizado em cinco capitulos. O capitulo 1 é
a introducdo do trabalho, com o compromisso em indicar 0s seus
objetivos, justificativas e delimitacdes. No capitulo 2 é apresentada a
metodologia do trabalho, com o assinalamento tanto do enquadramento
metodoldgico, quanto dos procedimentos que foram adotados. No
capitulo 3 encontra-se o referencial tedrico, com os resultados da pesquisa
bibliografica na busca sistematica e exploratéria em artigos, teses,
dissertacdes, e livros que embasaram o contelido. Neste capitulo sdo
apresentados conceitos e representacdes em figuras e quadros que foram
adotados pelo autor deste trabalho. No capitulo 4 a proposta de modelo
para a avaliacdo de desempenho da cadeia logistico-portudria, incluindo
0 mapeamento da cadeia em estudo, o desenvolvimento de um conjunto
de indicadores e seus critérios, com a consulta aos experts utilizando as
ferramentas de questionarios modelos 1,2 e 3 e a metodologia AHP para
0 tratamento quantitativo das informacdes coletadas. Também neste
capitulo o teste em um cenario para avaliar o desempenho da cadeia
logistico-portuaria de produtos refrigerados e/ou congelados em SC. No
capitulo 5, finaliza-se com as considerac@es finais, demonstrando como
0s objetivos foram alcancados e as sugestdes de pesquisas futuras.
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2 METODOLOGIA DA PESQUISA

Esta dissertacdo tem como a pesquisa uma atividade que
investiga problemas tedricos ou praticos, emprega métodos cientificos,
com procedimento sistemdtico, controlado e critico, permitindo a
descoberta de novos fatos, dados, relagbes, em qualquer campo de
conhecimento (MARCONI; LAKATOQOS, 2017), e classificadas de acordo
com Medeiros (2009) em etapas: escolha de um tema, a coleta de
informacgBes, o registro dos dados, a formulacdo de problemas, a
elaboracéo e a execucdo da proposta de pesquisa.

2.1 ENQUADRAMENTO METODOLOGICO

Este trabalho se apresenta de forma argumentativa onde o autor
e pesquisador coleta e interpreta dados e formula ideias e solucfes se
posicionando sobre um tema, desta forma contribui de modo substancial
na solugdo de problemas levantados, embora ainda com pesquisas em
menor profundidade (MARCONI; LAKATOS, 2017).
O enquadramento metodolégico a ser definido neste trabalho esta
detalhado na figura 3.

Figura 3 — Enquadramento metodoldgico

Meétodo de Estudo de caso
pesquisa
[ Tipologia | Exploratéria e Descritiva
" Procedimento | Bibliografico. Questionario
[ Abor ey Ao | Qualitativa e Quantitativa
problema

Fonte: Elaborado pelo autor (2018).
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topicos: a) o método de pesquisa especificado segundo
Severino (2016) como um estudo de caso, considerado representativo e
significativo, apto a ser fundamentado com uma generalizacdo, sendo 0s
dados coletados e registrados com o necessario rigor e seguindo todos o0s
procedimentos da pesquisa de campo; b) a tipologia definida como
exploratéria e descritiva, que observa, registra, analisa e realiza
correlagdes de fatos ou fendmenos, na busca de descobertas com a maior
precisdo possivel de suas caracteristicas sobre um determinado assunto e
ainda com pouca ou nenhuma pesquisa documentada acerca do referido
tema (CERVO et al., 2014; MARCONI; LAKATOS, 2017); c) o
procedimento é bibliogréfico na qual busca explicar um problema a partir
de conteldos tedricos publicados em teses, dissertagdes, livros e artigos
(CERVO et al., 2014), constituindo o procedimento basico para os
estudos, pelos quais se buscam o conhecimento sobre determinado
assunto (SEVERINO, 2016), d) e a abordagem do problema classificada
em qualitativa e quantitativa, ou seja, combinada a partir da compreensao
dos fendmenos através da coletade dados narrativos, estudando as
particularidades e experiéncias individuais de forma qualitativa, e a
compreensdo dos fendmenos através da coleta de dados numéricos, que
apontardo preferéncias, comportamentos e outras agdes dos
individuos que pertencem a determinado grupo ou sociedade de forma
guantitativa (SEVERINO, 2016; MARCONI; LAKATOS, 2017).

Acerca do estudo de caso aplicado neste trabalho, segue as
etapas e suas caracteristicas de acordo com o quadro 1.

Quadro 1 — Modelo do estudo de caso aplicado

Etapas Caracteristicas
Conceitual | E uma histdria de um fendémeno passado ou atual,
extraido de multiplas fontes de evidéncia, com
dados de observacdo direta e entrevistas
sistematicas, bem como de arquivos publicos e
privados.
Construgdo | Sem teoria, é impossivel fazer um sentido
da teoria significativo de dados gerados empiricamente, ndo
é possivel distinguir resultados positivos de
negativos, e a pesquisa empirica se torna
fragilizada, mas por sua vez, a teoria é sustentada
com dados coletados e com os conhecimentos
empiricos acerca de um tema na pratica.
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Evolucdo do
conhecimento

Ao conduzir um estudo baseado em caso, ndo é
incomum que a questdo de pesquisa evolua ao
longo do tempo e que os construtos tedricos sejam
modificados, desenvolvidos ou abandonados
durante o curso da pesquisa. Isso pode ser muito
relevante, pois pode permitir o desenvolvimento de
mais conhecimento do que se houvesse apenas uma
questdo de pesquisa sem um estudo também na
prética.

Fontes de
dados

O construto tedrico embasa e fortalece a tematica, mas
a observacdo participante e as entrevistas sdo as
principais fontes de dados, e para formular
entrevistas, um formato comumente utilizado é o
modelo de funil, comeg¢a com questdes amplas e
abertas primeiro, e a medida que a entrevista
progride, as questdes tornam-se mais especificas e
as perguntas detalhadas vém por Gltimo.

Ndmero de
entrevistados

Se um conjunto de perguntas puder ser respondido
de forma confiavel por um “informante-chave”, o
processo de pesquisa deve se concentrar em
identifica-las e legitimar que essa pessoa ¢ de fato
uma delas, com a sua experiéncia profissional e
participante no processo especifico. Desta forma,
um numero menor se torna mais confiavel sob o
ponto de vista do conhecimento aplicado.

Procedimento
metodoldgico

O construto teérico por meio de consultas
bibliograficas, e as entrevistas de preferéncia
individuais utilizando-se de um questionario, com
questdes inicialmente mais abrangentes e depois
mais especificas, e aplicadas por um Unico
investigador.

Fonte: Adaptado de VOSS, TSIKRIKTSIS e FROHLICH (2002).

2.2 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

O caminho a ser percorrido desta pesquisa pelo autor auxilia no
entendimento dos procedimentos metodoldgicos, e das principais etapas
de construcdo deste trabalho. O quadro 2 detalha a trajetéria a ser
percorrida e o procedimento metodoldgico.



36

Quadro 2 — Trajetoria da pesquisa

A _Teoria/Bibliometria B.Desenvolvimento/Empirico C.Pratica
Conceito
Logistica portuaria Conceito e representaciio da wemmmp Questiondrio

Cadeia logistico-portuiria cadeia logistico-portuéria.

‘ |

Compilacio + ajustes Consulta aos experts para
I Gu—— legitimacio
1
Avaliacio de desempenho Proposta de um conjunto de
Indicadores de indicadores com parimetros s  (Questionirio
desempenho ]ogisticos- para avaliar o desempenho de
uma cadeia logistico-portudria. l
Uso de Ferramenta Compilacio + ajustes Consulta aos experts para
Quantitativa — l 4 |ogitimacio
Avaliar o desempenho de uma
cadeia logistico-portuaria de Cenario
produtos refrigerados e/ou
congelados.

Fonte: Adaptado LDL — Laboratério de Desempenho Logistico — UFSC (2018).

As ac0es da trajetdria deste trabalho estdo destacadas no quadro
2, na coluna A os principais topicos do referencial teérico que servirdo de
sustentacdo para formulagdo de conceitos, propostas, compilacdo e
ajustes, e a medicdo do desempenho de uma cadeia logistico-portuaria
destacados na coluna B, e na coluna C as etapas de consultas aos experts
na érea, aplicagdo de questionario, bem como a avaliagdo em um cenario
como uma acdo final deste trabalho.

Esta trajetéria estd detalhada nos topicos do desenvolvimento
deste trabalho, com os resultados obtidos e as referidas analises, a fim de
chegar na proposta de uma avaliacdo de desempenho de uma cadeia
logistico-portuaria de produtos refrigerados e/ou congelados.

Para o atendimento da pesquisa tedrica e a bibliometria é
necessario desenvolver a pesquisa bibliogréafica.
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2.2.1 Pesquisa bibliografica

A pesquisa bibliografica busca embasar e fortalecer sobre um
determinado tema (CERVO et al., 2014), que neste trabalho se refere a
avaliacdo de desempenho de uma cadeia logistico-portuaria, optou-se por
realizar uma pesquisa bibliométrica, de carater qualitativo e cientifica
seguindo os passos da coluna A, do quadro 2. A pesquisa bibliométrica
foi realizada com base nas orientag6es de Okubo (1997), que explica que
a bibliometria tem por objetivo medir o resultado da investigacdo
cientifica e tecnolégica por meio de dados derivados.

No que se refere a operacionalizacdo da pesquisa e sele¢do do
portifélio bibliografico foram utilizadas cinco bases de dados sobre o
tema, segundo a base de consultas da CAPES (consultado em 06 de
agosto de 2018 em http://www.periodicos.capes.gov.br/).

Bases de dados consultadas: Scopus, Emerald, Ebsco, Science
Direct e Scielo.

Foram selecionadas palavras chaves alinhadas com o quadro 2 da
seguinte forma:

a) Em lingua inglesa

- port logistics concept

- hinterland concept

- port logistics chain

- corporate performance measurement

- logistics measurement indicators

- port logistics chain measurement

- performance indicators port logistics chain

- indicators port logistics

- port logistics measurement

- port logistics

- port logistics performance evaluation

b) Em lingua portuguesa

- Conceito logistico-portuario

- Conceito de hinterlandia

- Cadeia logistico-portuaria

- Avaliacao de desempenho corporativo

- Indicadores de desempenho logistico

- Desempenho da cadeia logistico-portuério

- Indicadores de desempenho da cadeia logistico-portuario

- Indicadores da logistica portuaria

- Logistica portuéria

- Avaliacao do desempenho da logistica portuéria
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Tabela 1 — Quantidade de artigos por palavras chaves — Em portugués

Palavras chaves Quantidade de
artigos

Conceito logistico-portuério 0
Conceito de hinterlandia 04
Cadeia logistico-portuaria 0
Avaliacdo de desempenho corporativo 01
Indicadores de desempenho logistico 06
Desempenho da cadeia logistico-portuario 0
Indicadores de desempenho da cadeia 0
logistico-portuéario

Indicadores da logistica portudria 0
Logistica portuaria 01
Avaliacao do desempenho da logistica 0
portuaria

Total 12

Fonte: elaborado pelo autor (2018).

Tabela 2 — Quantidade de artigos por palavras chaves — Em inglés

Palavras chaves Quantidade de
artigos

Port logistics concept 03
Port logistics chain 23
Hinterland concept 15
Corporate performance measurement 76
Logistics measurement indicators 02
Port logistics chain measurement 0
Performance indicators port logistics 0
chain

Indicators port logistics 01
Port logistics measurement 01
Port logistics 431
Port logistics performance evaluation 02
Total 554

Fonte: elaborado pelo autor (2018).

Foi utilizado o gerenciador EndNote para agrupar, selecionar
as duplicidades e melhor separar para a leitura dos titulos e resumos.

Pode-se perceber uma quantidade relativamente pequena de
artigos levantados nas 5 bases e, apds descartadas as duplicacfes e
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analisados os titulos e resumos de cada artigo alinhados a tematica deste
trabalho, chegou-se a um resultado de 48 artigos selecionados, conforme
detalhado no quadro 3 a seguir.

Quadro 3 — Artigos selecionados

Autor (es) Artigo
ALMOTAIRI, B., & | Port logistics platform integration in
LUMSDEN, K. (2009). supply chain management.
ARGUETA, C.F.; | Enfoque Multicriterio para el disefio
INIESTRA, J.G.; ESTER, | de uma red para el transporte de
M.P. (2014). embarques internacionales.
ARONIETIS, Raimonds et | Port hinterland connections: a
al. (2011). comparative study of Polish and
Belgian cases.
BAE, H. S. (2012). The influencing factors of logistics

integration and customer service
performance for value creation of port
logistics firms.

BEHAR, A. and | Transport costs and international
VENABLES, A. (2011). trade.

BEHAR, A.; MANNERS, P.; | Exports and international logistics.
NELSON, B. D. (2013).
BELLEN, Hans M. van | As dimensdes do desenvolvimento:

(2010) um estudo exploratério sob a
perspectiva das ferramentas de a
avaliagdo.

BELMONTE, E.; BOTTER, | Uma proposta de indicadores

D. (2015). logisticos voltados para a indUstria.

BICHOU, K. and GRAY, R. | A logistics and supply chain

(2004). management  approach to port
performance measurement.

BITITCI, U. et. al. (2006). Web enable performance
measurements: management
implications.

BOERMANN (1952) The need for special examination of

particular aspects of port geography.
BOURNE, M. et al. (2000). | Designing, implementing and
updating performance measurement
systems.




40

CARBONE, V. and DE | The changing role of ports in supply-
MARTINO, M. (2003). chain management: an empirical
analysis.

CHOW, C. C. etal. (2013). Operation Management of Port

Logistics in the Global Supply Chain.

EMMERSON, C.J.; | Logistics and marketing components

GRIMM, C. M. (1996). of customer service: an empirical test
of the Mentzer, Gomes and Krapfel
model.

FERRARI, Claudio; | Measuring the quality of port

PAROLA, Francesco; | hinterland accessibility: The Ligurian

GATTORNA, Enrico. | case.

(2011).

FOGLIATTI de Sinay, M. C.,
& FERNANDES, M. G.
(2010).

Operational performance of terminals
of containers.

GLOBERSON, S. (1985).

Issues in developing a performance
criteria system for an organisation.

HARDING, A. and JUHEL,
M.H. (1997).

Port cities and the challenge of global
logistics. 6th international conference
of cities and ports.

HAYUTH (1982)

Intermodal transportation and the
hinterland concept.

HIJJAR, M. F.; GERVASIO,
M. H.: FIGUEIREDO, K. F.
(2005).

Mensuracdo de desempenho logistico
e 0 modelo World Class Logistics:
parte L e 2.

HOU, Linjie; GEERLINGS,
Harry. (2016).

Dynamics in sustainable port and
hinterland operations: A conceptual
framework and  simulation  of
sustainability measures and their
effectiveness, based on an application
to the Port of Shanghai.

JIE, Gao. (2009).

Conceptualized Discussion on Port
Supply Chains: Structure,
Characteristics and Evolution Process.

KAPLAN, R. S.; NORTON,
D. P. (1992).

The balanced scorecard: Measures
that drive performance.

KESIC et al. (1998).

Towards the unified theory of Port
gravitational areas—Introdducing the
information centrality factors.
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LEVINSON, M. (2008).

How the shipping container made the
world economy bigger.

LIU, X; JIAO, X.; MA, T.
(2008).

Empirical study on port logistics
competitiveness based on FCE — AHP.

LOPEZ, Raul Compes;
POOLE, Nigel, (1998).

Quality assurance in the maritime port
logistics chain: the case of Valencia,
Spain.

MARLOW, P.B. and | Measuring lean ports performance.

PAIXAO, A.C. (2003).

MERK, Olaf; | Port hinterland connectivity.

NOTTEBOOM, Theo.

(2015).

MORASH, E.A. and | The role of transportation capabilities

CLINTON, S.R. (1997). in  international  supply  chain
management.

NEELY, A. (1999). The  performance  measurement
revolution: why now and what next?

NOTTEBOOM, T.E. and | Structural changes in logistics: how

WINKELMANS, W. (2001). | will port authorities face the
challenge?

NOTTEBOOM and | Port regionalization: towards a new

RODRIGUE (2005). phase in port development.

PETTIT, S. J.  and | Port development: from gateways to

BERESFORD, A. K. C.

logistics hubs.

(2009).
PIZZOLATO, Nélio D.; | Zonas de influéncia portudrias-
SCARVARDA, Luiz F.; | hinterlands: conceituagdo e

PAIVA, Rodrigo (2010).

metodologias para sua delimitacao.

ROBINSON, R. (2002).

Ports as elements in value-driven
chain systems: the new paradigm.

SARGENT (1938).

Seaports & Hinterlands.

SHAO, W.; DU, Y.; and LU,
S. (2016).

Performance evaluation of port supply
chain based on fuzzy-matter-element
analysis.

STAINER, A. (1997).

Logistics: a  productivity ande

performance perspective.

TAYLOR,  J.C.
JACKSON, G.C. (2000).

and

Conflict, power and evolution on the
intermodal transportation industry’s
channel of distribution.
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TEZZA, R; BORNIA, A.C.; | Sistemas de medicdo de desempenho:
VEY, I.H. (2010). uma revisdo e classificacdo da
literatura.

TIAN, Xin; LIU, Liming; | Analysis and forecasting of port
LAI, K. K., WANG, | logistics using TEI@I methodology.
Shouyang. (2013).
TOCCHETTO, M. R. L.;| Selecdo de indicadores ambientais

PEREIRA, L. C. (2004). para industria com  atividade
galvanica.
WANKE, P. (2013). Physical infrastructure and shipment

consolidation efficiency drivers in
Brazilian ports: Atwo-stagenet work-

DEA approach.
WEIGEND (1958). Some elements in the study of port
geography.
WINTER, N., KELLOGG, | How  process of  operations
D. L. (1999). management view service operations.
ZOUARI, Z.; KHAYECH, | Performance evaluation of port
K. (2011). logistics: The case of the Sousse port.

Fonte: Elaborado pelo autor (2018).

Selecionados o0s artigos, 0os mesmos foram analisados com o
intuito de classificar as pesquisas ja feitas na area de avaliacdo e medicéo
de desempenho da cadeia logistico-portuaria, bem como identificar os
conceitos importantes a serem discutidos neste trabalho.

Por ser not6rio em publicacdes a lacuna existente na pesquisa
no tema deste trabalho, bem como a auséncia de conceito aplicado
também ao tema, e faz parte do escopo principal a proposta de conceituar
e avaliar a cadeia logistico-portuaria, finalizou-se a busca de outras
publicacbes e também em outras bases de dados, considerando que as
participacfes de experts na area contribuem com conhecimentos
empiricos de valor para auxiliar o atendimento dos objetivos propostos.

Como base tedrica cientifica para sustentar o tema e
proporcionar subsidios para conceituar e avaliar o desempenho de uma
cadeia logistico-portuaria, os 48 artigos selecionados satisfazem no
momento para a elaboracdo desta dissertacdo. Além dos artigos
selecionados, foram utilizadas fontes teéricas em livros com autores
renomados no contexto do tema deste trabalho, conforme o quadro 4.
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Quadro 4 — Livros selecionados
Autor (es) Livro
BALLOU, Ronald H. (2012). | Logistica empresarial. Transportes.
Administracdo de Materiais.
Distribuicéo Fisica.
BOWERSOX, D. J.; CLOSS, | Logistica empresarial. O processo de

D. J (2001). integracdo da cadeia de suprimento.
CAIXETA FILHO, J.V, Gestdo logistica do transporte de
MARTINS, R. S. (org.), cargas

(2007).

CHRISTOPHER, Martin | Logistica e Gerenciamento da Cadeia
(2009). de Suprimentos

DAVID, Pierre; STEWART, Logistica Internacional.

Richard. (2010).
FLEURY, P.F.; LAVALLE, | Avaliacdo do servico de distribuicdo
C (2000). fisica: a relacdo entre a indUstria de
bens de consumo e o comércio
atacadista e varejista.

FRAZELLE, E. (2001). Supply Chain Estrategy.
KEEDI, S., MENDONCA, | Transportes e Seguros no Comércio
Paulo C.C. (2003). Exterior
KEEDI, S. (2011). Transportes, unitizacdo e Seguros
Internacionais de Carga: pratica e
exercicios.

LOPEZ, José M. C., GAMA, Comeércio Exterior Competitivo.
Marilza. (2011).
Fonte: Elaborado pelo autor (2018).

Como base de conhecimento empirico, a consulta com
especialistas profissionais no tema deste trabalho se faz relevante para
legitimar a teoria com a prética. Importante é definir 0 uso da expressdo
“expert”, que segundo o Dicio (2018) trata-se de um especialista, pessoa
cujo conhecimento excessivo a faz entender ou dominar certa area pratica
e/ou tedrica, para Significados (2018) expert € uma pessoa com um
conjunto de habilidades e conhecimentos em um sistema, que domina
conteidos e com muita experiéncia.

Foram definidos e consultados dentro da delimitacdo do tema
deste trabalho os experts nas areas especificas de atuacdo conforme o
quadro 5 que segue:
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Quadro 5 — Experts da cadeia logistico-portuéria

Expert —  Nome
completo ndo revelado

Experiéncias/Empresa (ndo revelada) /Area
de atuacédo

Héder

Desenvolve atividade em um Porto do
complexo portuario de Itajai h4 mais de 38
anos, ja ocupou a funcdo de Diretor
Operacional por diversos anos, atualmente,
desenvolve a funcdo de Assessor da
Superintendéncia do Porto de Itajai.

Jorge

Gestor operacional em um Porto do
complexo portudrio de Itajai. Profissional
com experiéncia em mais de 12 anos em
planejamento, coordenagdo e execucdo de
operagdes portuérias, operagdes de embarque
e descarga de navios, e gestdo de terminais.

Couto

Gestor de processos de armazenagem,
movimentacdo de cargas e embarques no
berco atracadouro, em uma empresa
operadora logistica do complexo portuario de
Itajai. Atua hd mais de 5 anos na operagdo
logistica.

Fogaca

Consultor. Experiéncia profissional de mais
de 25 anos na area industrial, educacional e
de prestacdo de servigos de consultoria. Atua
na area de consultoria de gestdo sendo
responsavel por projetos como certificacao
ISO 9001 de empresas em diversas areas
(metal-mecanico, alimentos, logistica/porto e
servicos); Estruturagdo e coordenacdo da
MBA em Gestdo Estratégica Portudria; Ja
atendeu empresas como Porto de Itajai, Porto
do Itaqui, Teconvi, ENAPOR na AFRICA,
Porto de Imbituba, Porto de Itaqui, Porto de
Natal e Macei6 realizando diagndstico de
gestdo na area de infraestrutura basica
operacional e servicos condominiais dos
portos e implantacdo do Modelo de
Exceléncia em Gestdo nas organizacOes.
Examinador do Prémio Nacional da
Qualidade no ciclo 2008 a 2013.
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Docente em cursos de Graduagdo.
Participacdo da elaboracdo do projeto
GESPORTOS (Modelo de avaliagdo dos

portos brasileiros - metodologia em
desenvolvimento ).
Giovani Profissional com mais de 20 anos de

experiéncia logistica em empresas de
producdo animal. Experiéncia em gestdo de
operagdes logisticas, cadeia de
armazenagem, expedicéo e transportes.
Atualmente é Gerente de operacdes logisticas
em uma empresa genuinamente catarinense
que esta ha 70 anos no mercado de producéo
animal de bovinos e suinos, e exportadora
para diversos paises.

Gabriela Profissional com mais de 14 anos de
experiéncia em planejamento e controle
logistico de transportes internacionais,
documentacdo de exportacédo, e controle dos
custos logisticos na cadeia produtiva.
Atualmente é coordenadora de controle
logisticos em uma empresa em Santa
Catarina com mais de 60 anos no mercado de
produgdo animal, controlada por um
importante  grupo internacional, lider
mundial em processamento de carne bovina,
ovina e de aves, além de forte participa¢do no
mercado na producéo de carne suina.

Fonte: Elaborado pelo autor (2018).

2.2.2 Técnica de pesquisa

A coleta de dados é uma tarefa importante na pesquisa, sendo
necessario definir o instrumento que realizara a coleta diante de uma
populacdo definida sob critérios especificos (CERVO et al., 2014;
MARCONI; LAKATOS, 2017).

O referencial bibliografico pesquisado é uma fonte para a coleta
de dados que estdo pertinentes ao tema do trabalho, desta forma torna-se
uma técnica bastante difundida e esclarecedora para a formulacdo de
propostas (CERVO et al., 2014; MARCONI; LAKATOS, 2017).
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Um dos instrumentos mais utilizados e de maior exatiddo é o
questionario, composto por indaga¢des de sequéncia ldgica e relevantes
na obtencdo de dados ao tema proposto pelo trabalho (SEVERINO,
2016), sendo que as perguntas devem conduzir de forma facilitada as
respostas, porém sem induzir e/ou conduzir obrigatoriamente no desejo
do investigador que a aplica (CERVO et al.,, 2014; MARCONI;
LAKATOS, 2017).

Segundo Cervo et al (2014) as perguntas fechadas sdo
apropriadas para uma padronizagdo, e envolvem maior simplicidade na
codificacdo e nas analises a serem obtidas (MARCONI; LAKATOS,
2017). Ja as perguntas abertas proporcionam respostas de maior
profundidade, ou seja, da ao sujeito uma maior liberdade de resposta,
podendo esta ser redigida pelo préprio, oferecendo uma maior liberdade
ao respondente (MARCONI; LAKATQOS, 2017).

Para auxiliar a legitimagdo de representacdes acerca do tema de
pesquisa deste trabalho fez-se 0 uso de uma escala Likert, a fim de revelar
0 grau de importancia dos fatores envolvidos, e partir de uma escala
apresentam uma afirmacéo auto-descritiva e, em seguida, oferecem como
opcao de resposta uma escala de pontos com descrigbes verbais que
contemplam extremos — como “muito baixo” e “muito alta”, com isso,
permitindo diferentes niveis de intensidade da opinido a respeito de um
mesmo assunto ou tema (APPOLINARIO; 2007)

A principal técnica de pesquisa para a coleta de dados neste
trabalho é a aplicagdo de questionarios com questfes abertas para a maior
coleta de informagdes acerca da temética do objetivo geral, bem como a
utilizacdo de uma ferramenta de suporte quantitativo para a tomada de
decisdo do problema de pesquisa.

2.2.3 Ferramenta de suporte

A andlise de dados com um suporte quantitativo com métodos
multicritérios, se apresenta como uma alternativa para a modelagem de
problemas em que subjetividade, incertezas e ambiguidades estejam
presentes, pois, ao abrir mo da necessidade de validagfes axiomaticas
presentes em modelos de otimizacéo, tem-se a possibilidade de incorporar
tais elementos ao modelo, aproximando-o mais da realidade
(RODRIGUEZ, et al,2013). O estudo de revisdo de literatura aplicados
por Marttunen, Lienert e Belton (2017), resultou em uma primeira sele¢do
de mais de 500 artigos, que ap6s uma filtragem restou 365 artigos que
utilizaram métodos de andlise multicritérios, na qual 42,5%, ou seja, 156
artigos utilizaram o AHP (processo hierarquico analitico), sendo o mais
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utilizado considerando a analise em conjunto por mais de um gestor e que
parte de um processo ja definido para avaliagdo com multicritérios e seus
pesos.

Optou-se pelo método AHP, pois se baseia no principio de que a
experiéncia e o conhecimento das pessoas sdo, no minimo, tdo valiosos
guanto os dados numéricos disponiveis, num processo de tomada de
decisdo, e durante a sua aplicacdo, alternam-se etapas de calculo e etapas
de didlogo, havendo uma intervencao direta e continua dos decisores e de
outros na construcdo da solucéo, e ndo somente na defini¢do do problema,
apresenta uma relagdo de alternativas hierarquizadas para que uma ou
mais seja escolhida pelo pesquisador (SAATY, 1991; RODRIGUEZ, et
al,2013).

Desde a sua introducéo, o método AHP se tornou um dos varios
critérios de tomada de decisdo mais utilizado e que pode ser integrado
com um grande nimero de outras alternativas de analise, por exemplo
programacdo linear, a qualidade funcdo e ldgica fuzzy (CANINEO et
al.,2017).

O AHP ajuda a descrever a tomada de decisdo de maneira como
as pessoas naturalmente se comportam e pensam pela decomposicdo de
um problema complexo em muitas partes de uma estrutura hierarquica de
objetivos e alternativas (SAATY, 1991), outra vantagem com o uso da
metodologia AHP ¢ a possibilidade de comparar alternativas diferentes
uns com os outros, e que é principalmente possivel devido a seus sistemas
imparciais e 16gicos de classificacdo, que reduz preconceitos pessoais
(CANINEO et al.,2017), e de ordem prética requer um esforco aos
especialistas e tomadores de decisdo para o preenchimento das matrizes
de julgamento, a medida que crescem os nimeros de niveis, critérios e
alternativas considerados no sistema decisério (CAIXETA FILHO, J.V.;
MARTINS, R. S. (org.), 2007).

Conforme a figura 4, as principais vantagens do método AHP
incorporam critérios quantitativos e qualitativos sob o ponto de vista de
varios agentes participantes, com os seus julgamentos seguindo escalas
cardinal e ordinal, de facil compreenséo, com fundamentos matematicos
solidos, considerando alternativas interdependentes e com a possibilidade
de utilizacdo de cenérios alternativos.
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Figura 4 — Principais vantagens do método AHP

Incorporacao de critérios Agentes participam

de decisdo quantitativa e expressando seus
qualitativa; Pontos de vista julgamentos seguindo
de varios agentes afetados  escalas subjetivas; Envolve

pelo problema. escala cardinal e ordinal.
Féacil compreenséo, Possibilidade de
embora matematicamente construcao de cenarios
bem fundamentado; alternativos; Sistema de
Considera alternativas avaliacdo sensivel para
interdependentes. alteracdes de cenarios.

Fonte: Adaptado de Caixeta Filho, J.V.; Martins, R. S. (org.), 2007.

Além das principais vantagens citadas na figura 4, o método AHP
encontra-se em um estagio muito avancado no que se refere a sua
consolidagdo e aceitacdo nos meios académicos, e empresariais, sendo
utilizado largamente em todo o mundo, para analise dos mais variados
problemas de decisdo em logistica, mas também em qualquer situacdo
onde haja multiplos interesses em diversos processos e na tomada de
decisdes, com resultados relevantes para a comunidade em geral
(CAIXETA FILHO, J.V.; MARTINS, R. S. (org.), 2007; CANINEO et
al.,2017).

Definida e especificada a metodologia de pesquisa deste
trabalho, segue o referencial teérico para o devido embasamento do
desenvolvimento e suporte aos resultados alcangados.



49

3 REFERENCIAL TEORICO

O referencial tedrico sustenta as analises e as propostas deste
trabalho, que esta dividido em quatro grandes tdpicos, séo eles:

a) Logistica portudria — Conceitos e entendimento do
funcionamento e sua importancia;

b) Cadeia logistico-portuaria- Compreensdo da sua abrangéncia
e importancia na cadeia de suprimentos, e as suas principais interfaces;

c) Avaliacdo de desempenho — Conceitos, e importancia para a
eficiéncia operacional;

d) Indicadores de desempenho logistico - Definicdo dos
principais critérios, indicadores e seus conceitos.

3.1 LOGISTICA PORTUARIA

A busca por uma produtividade cada vez melhor em todos os
segmentos da cadeia de suprimentos tornou-se o foco das operacGes
logisticas internacionais. Uma vez que os portos desempenham um papel
funcional fundamental nessas operacdes (ROBINSON, 2002), é nos
portos onde muitas das oportunidades de negdcio foram identificadas
(PETTIT; BERESFORD, 2009). Tendo em visto essa importancia, é
fundamental o entendimento do conceito de logistica portuaria e qual € a
fronteira de operacdo que ela engloba (ALMOTAIRI; LUMSDEN,
2009).

Para melhor conceituar a logistica portuaria, Bichou e Gray
(2004) distinguem trés canais: canal de distribuicdo logistico, canal de
comércio e canais de suprimentos, com portos tendo um importante papel
na integragdo destes canais. O canal de distribuicdo logistico consiste
principalmente em especialistas que facilitam o progresso eficiente da
carga através de uma cadeia de suprimentos, como por exemplo os
transportadores maritimos. Neste canal, o porto € um importante elo, pois
serve de intersecdo de transporte intermodal/multimodal, funcionando
como um centro de logistica para fluxos de mercadorias e passageiros. Ja
0 canal de comércio e a cadeia de suprimentos estdo associados a
propriedade de bens que se movem através de um sistema de organizagdes
gue interagem entre si. Nestes canais, 0 porto é um centro onde as
negociagdes ocorrem. Neste nivel, os portos sdo um dos poucos pontos da
rede que podem reunir varios membros da cadeia de suprimentos
(BICHOU; GRAY, 2004).

Os portos desempenham na cadeia de suprimentos global um
papel importante e estratégico a partir do momento que grande parte do
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volume de exportagdo sdo remetidas por transporte maritimo
internacional (KEEDI, 2011) e na Figura 5, elaborada por Pettit e
Beresford (2009), pode-se compreender o papel dos portos na cadeia de
suprimentos e a evolugdo nas Ultimas quatro décadas, com énfase
crescente nas atividades de valor agregado e integracao gradual dos portos
na cadeia de suprimentos.

Figura 5 — A integragdo de portos na cadeia global de suprimentos

| 1960s 1970s 1980s 1990s 2000s

Aumentando a Integracdo de Portos dentro da Cadeia de Suprimentos

5
Relagdo mais de Centro de
proxima entre Distribuicdo
porto e usuario Internos e
Distriparks

30 de 3o vertical

Portos com o de Portos com
mercado e cadeia servigos de

de transportes logistica global

Papel do porto na
cadeia global de
suprimentos

Baixo valor
agregado Transformacao de
carga e aumento

do valor agregado

Alto valor
agregado
LogisticaLean e

Agile?

Fonte: Pettit e Beresford (2009)

Os portos desempenham um importante papel na gestdo e
coordenacdo do fluxo de bens e servicos, sendo o transporte parte
integrante de toda a cadeia global de suprimentos. Dessa maneira, a
competitividade de um porto ndo é determinada apenas na sua eficiéncia
operacional, infraestrutura de area e equipamentos, e tecnologias, suas
conexdes caracterizadas por abrangéncia da hinterlandia, mas também ¢
afetada pelas interfaces na cadeia de suprimentos (CARBONE;
MARTINO, 2003).

Sob o aspecto da hinterlandia de um determinado porto, é
importante considerar a conceituacdo com uma ordem cronolégica para
um melhor entendimento e a sua abrangéncia.

Na figura 6, o conceito de hinterlandia inicia-se com uma
defini¢do por Sargent (1938) que considera a hinterlandia de um porto
somente a area fisica ao seu redor, ndo estendendo em distancia,
Boermann (1952) ja define incluindo ao conceito de Sargent (1938) as
linhas de transportes que se conectam ao porto. Weigend (1958),
considera a hinterlandia como a area adjacente ao porto e todos os fluxos
de materiais envolvidos, o que Hayuth (1982) complementa envolvendo
também todas as linhas de transportes que se conectam ao porto. Kesic et
al. (1998) incorpora um conceito como as fontes geradoras de cargas de
importacdo e exportacdo, desta maneira, a hinterlandia ja é considerada
como uma cadeia de atividades envolvendo fluxos de materiais,
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transportes e informagé&o, o que Notteboom e Rodrigue (2005) reforcam
trazendo o conceito como um elemento de uma cadeia de distribuicdo
portudria.

Figura 6 — Conceitos de Hinterlandia em cronologia
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Fonte: Adaptado de Coelho, Luz e Vargas (2018).

Com a evolugdo dos conceitos, se percebe a extensdo da area
influenciada pelo porto e/ou que influenciam no funcionamento de um
porto, definida como hinterlandia.

No quadro 6, conceitos de hinterlandia com abrangéncias a partir
da origem de uma carga até o porto, o que remetem a uma nova defini¢do
gue considera uma area de abrangéncia muito mais extensa do que
somente ao redor de um porto, Pizzolato et al.(2010) denomina a
hinterlandia real como aquela que surge a partir de uma carga na sua
origem (no momento em que ela é expedida) até o porto, sem uma
determinada distancia especifica, assim como Aroniets et al. (2011);
Merk e Notteboom (2015) que especificam as hinterlandias portuérias
interligadas com as cargas do interior, e como uma rede logistica
envolvendo os nos do transporte (HOU; GEERLINGS, 2016).
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Quadro 6 — Conceitos de hinterlandia portuéria

Pizzolato et al., (2010). Hinterlandia real: leva em
consideragdo a movimentacdo atual de
cargas de certa regido para um porto
especifico.

Aronietis et al., (2011); | Sistemas portuarios, em ambito
Merk e Notteboom, (2015) | mundial, tém buscado estratégias que
otimizem suas conexdes com as
hinterlandias que se interligam com as
cargas do interior.

Hou e Geerlings (2016) A hinterlandia portuaria se interliga
com 0s mais diversos atores,
considerando as cargas do interior, 0s
nos do transporte e da rede logistica.

Fonte: Elaborado pelo autor

A conceituagdo de Pizzolato et al. (2010) pode ser comparada a
defendida por Ferrari et al. (2011), estes autores consideram a hinterlandia
real como a regido que recebe e envia mercadorias para um Unico porto.
Desta forma, e diante dos conceitos do quadro 6, fica claro que o conceito
atual de hinterlandia abrange muito mais do a regido ao entorno portuario,
e sim o ponto de origem da carga considerando todos os fluxos logisticos
de movimentagdo e armazenagens necessarios até adentrar ao terminal
portudrio de origem, conforme representado na figura 7.

Figura 7 — Hinterlandia Real
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De acordo com Liu et al., (2008) o porto é o ponto principal na
engenharia dos sistemas logisticos internacionais, adaptado a logistica
moderna, incorporando atividades como o transporte multimodal,
comércio exterior, financas, entre outras, e Bae (2012) afirma que a
logistica portuéria se define como centros complexos relacionados aos
produtos e servicos, e a rede de transporte interligada. Zouari e Khayech
(2011), definem os portos como representando os fornecedores de
servicos para 0s navios, para as mercadorias e os transportes do interior
do pais.

Fogliatti & Fernandes (2010), delimitam o fluxo logistico de um
terminal portuério que pode ser dividido em dois fluxos, o de importacéo
e 0 de exportacdo. No primeiro, a carga é descarregada no terminal e,
depois de verificada a documentacdo correspondente e as condigdes
fisicas da carga, é entdo enviada para uma area de armazenamento para
ser retirada (se a carga veio em contéineres) ou para ser transportada como
carga fracionada. No fluxo de exportacdo, a carga chega ao terminal ou
em contéineres ou de forma fracionada. Se chegar em contéineres, estes
sdo inspecionados depois de todos os documentos correspondentes serem
processados. Se ambos 0s aspectos, 0s documentos e as condicdes fisicas
da carga, forem aprovados, a carga vai para uma area de armazenamento
Ou para a area de remessa.

3.1.1 O contéiner

O contéiner exerce um papel importante na logistica portuaria,
facilitando a movimentacdo dos mais diversos tipos de cargas no
comeércio internacional. Como uma embalagem que tradicionalmente é
constituida em ago, aluminio ou fibra, é utilizada para o transporte
unitizado de mercadorias, destinada para sistemas modernos de
distribuicdo, e possuindo diversos tamanhos padronizados e normalizados
para o transporte internacional (KEEDI; MENDONGCA, 2003; BALLOU,
2006).

Rojas (2014) descreve que operacgdes de logistica integrada, o
principal equipamento ¢ o contéiner, pois ele facilita varios tipos de
combinagdes de transportes multimodais, pois a carga acondicionada em
contéineres ndo exige manuseios custosos e possibilita o servigo porta a
porta quando a combina¢do de modais utiliza transportes terrestres,
Levinson (2008) reforca ao concluir que o contéiner trouxe um novo
padrdo de unitizacdo de cargas para 0 comércio internacional.

Os tamanhos de contéineres mais comuns, medidos em pés, sao
0s de 20 pés de comprimento (TEU) ou 40 pés de comprimento (FEU),
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podendo ser HC (High Cube) de alta cubagem, atendendo diversas
finalidades de transportes de cargas, dentre elas as cargas pereciveis,
como por exemplo carnes e miudezas refrigeradas e/ou congeladas, sendo
armazenadas e transportadas em contéiner tipo Reefer, isolado
termicamente, com motorizacdo para resfriamento e/ou congelamento
(LOPEZ; GAMA, 2011), esses contéineres necessitam de uma fonte
geradora de energia elétrica externa para funcionar e devem permanecer
conectados ao longo de sua viagem (DAVID; STEWART, 2010). Um
exemplo de contéiner tipo Reefer esté representado na figura 8.

Figura 8 — Contéiner tipo Reefer de 40 pés
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Fonte: MSC (2018).

O contéiner passa a ser uma referéncia internacional como
embalagem e facilitador para o comércio internacional, nas operacées de
exportacdo e/ou importacao.

3.1.2 Exportacéo

A gestdo da cadeia de suprimentos global é essencialmente
caracterizada por empresas exportadoras, destinando um percentual de
sua produgdo para atender o mercado consumidor de outros paises
(DAVID; STEWART, 2010).

Lopez e Gama (2011), afirmam que a exportacdo sob o aspecto
aduaneiro compreende quando ocorre a saida da mercadoria do territorio
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nacional, sendo a sua constatacdo a partir do momento de seu ingresso no
veiculo de transporte internacional, por exemplo de uma mercadoria
conteineirizada, quando ingressa no navio cargueiro, Castro (2005)
considera ainda que é uma atividade empresarial integrada com todos os
agentes participantes do processo, como transportadores, operadores
logisticos, aduana, drgaos fiscalizadores, terminal portuério, armador,
entre outros, exigindo um intercambio de informagdes constantes.

De acordo com Ballou (2012), o canal de distribuicdo da
exportacdo consiste no caminho percorrido pela mercadoria, desde o
produtor até os importadores e usudrios finais, a escolha do canal mais
apropriado de distribuicdo é essencial para a eficacia na atividade
exportadora. Ballou (2012) e David e Stewart (2010), especificam fatores
que influenciam a escolha do canal de distribui¢do adequado:

a) natureza do produto — dimensao, peso, apresentacdo, perecibilidade;
b) caracteristicas do mercado — habitos de compra, poder aquisitivo,
localizagdo geografica, destino do produto (consumo final ou industrial);
c¢) qualificacdo de agentes intermediarios — experiéncia, capacidade
administrativa e outras referéncias.

Na figura 9 uma representacdo resumida de um canal de
distribuicdo de exportacdo de uma carga qualquer, que a partir da empresa
exportadora até o porto de origem do pais da empresa, diversos agentes
intermediarios como transportadores, armazéns, operadores logisticos,
aduana, e demais areas que possibilitam a transferéncia da mercadoria até
0 embarque do transporte maritimo principal, com destino ao pais
importador.

Figura 9 — Canal de distribuigdo de exportagdo de uma carga no pais de origem

/ Exportacio

Agentes Agentes
intermedidrios mTermedlano s
Empresa v . -
exportadora Terminal portuario

Armazéns

no pais de origem

[
L

\ Fluxo de bens e servicos logisticos /

Fonte: Adaptado de Ballou (2012) e David e Stewart (2010).
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Cada agente interveniente do canal desempenha um papel
especifico, mas dependente dos demais, desta forma, a eficiéncia da
exportagdo depende do sucesso de seus membros atuando com sinergia
na cooperagdo em suas atividades de forma a atingir o objetivo geral do
canal, que é a chegada do produto ao mercado externo (LOPEZ; GAMA,
2011).

Para regulamentar as responsabilidades do canal de exportagdo
em uma transacdo comercial internacional sdo utilizados os
INCOTERMS (termos do comércio internacional) que sdo divididos em
onze termos representados por siglas, para facilitar o entendimento de
onde comeca e termina a responsabilidade do exportador, bem como a do
importador que estd adquirindo um produto qualquer, e as partes
responsaveis pelos pagamentos dos servicos ao longo do canal de
exportacdo (DAVID; STEWART, 2010). O termo FOB é um dos mais
utilizados por exportadores no Brasil, definindo o exportador com a
responsabilidade, assumindo 0s riscos e 0s custos, por todas as atividades
até a colocacdo da carga no navio no porto de origem, ou seja, a partir do
momento que a carga € expedida até 0 momento que a carga é embarcada
no navio, envolvendo transporte, armazenagem, seguro e toda
movimentacdo necessaria até o embarque no navio, sendo este termo
utilizado exclusivamente no transporte maritimo (LOPEZ; GAMA,
2011).

3.2 CADEIA LOGISTICO-PORTUARIA

Reconhecendo que os portos exercem um papel importante a
desempenhar no contexto de integrar suas fungGes e operagdes as de suas
cadeias de suprimentos, alguns autores evoluiram abordagens sobre o
papel da logistica e da cadeia de suprimentos dos portos (HARDING e
JUHEL, 1997; MORASH e CLINTON, 1997; TAYLOR e JACKSON,
2000; NOTTEBOOM e WINKELMANS, 2001; ROBINSON, 2002).
Bichou e Gray (2004) observaram que a literatura associa dois conceitos
a integracdo da cadeia de suprimento portuario, a saber, o intermodalismo
e a integracdo organizacional. O intermodalismo estd relacionado a
aspectos do gerenciamento de portos de contéineres (UNCTAD, 1995),
ao desenvolver capacidades intermodais de sucesso, a presenca de
cooperagdo e eficiéncia organizacionais sdo parametros importantes
(MORASH e CLINTON, 1997). No contexto da integracéo
organizacional, 0 que parece ser 0 mais importante é o valor agregado que
0s portos podem oferecer (ROBINSON, 2002).
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Harding e Juhel (1997) avaliaram o potencial logistico dos portos
distinguindo entre servigos logisticos gerais e atividades de valor
agregado ou logistico, sendo esta Ultima uma caracteristica para carga
conteinerizada. Carbone e De Martino (2003) descobriram que 0s
pardmetros essenciais de integracdo dos portos em suas cadeias de
suprimentos incluem tecnologias de informagdo e comunicagdo e
aspectos relacionados ao valor agregado, incluindo relacionamento com
o cliente e satisfacdo com relacdo aos servigos fornecidos.

Essa integracdo pode ser alcangada por meio da tecnologia da
informacgéo e da comunicacdo (compartilhamento de informagdes), bem
como pela introducdo de atividades e operac@es de valor agregado que
reduziriam os custos. Um porto integrado na cadeia de suprimentos é
caracterizado por uma comunicacéao constante, eliminacdo de desperdicio
e reducdo de custos nas operagfes, interconectividade e
interoperabilidade da infraestrutura modal e operagdes e prestacdo de
servicos de valor agregado, e satisfacdo do cliente (CARBONE e DE
MARTINO, 2003).

Com base na premissa de que a medi¢ao da eficiéncia portuéaria
se beneficiaria muito da inclusdo dos principios de logistica e
gerenciamento da cadeia de suprimentos, Bichou e Gray (2004)
empreenderam uma investigacdo exploratdria da medicdo do desempenho
portuario com referéncia particular a logistica, canal e a cadeia de
suprimento.

Apesar da importancia amplamente reconhecida de conceituar
0s portos como partes integrantes de uma estrutura logistica e de
gerenciamento da cadeia de suprimentos, o trabalho empirico sobre a
integracdo de portos / terminais nas cadeias de suprimento tem sido
limitado, compreendendo somente o porto como um sistema de entrada e
saida, isoladamente (WANKE, 2013; CARBONE e DE MARTINO,
2003). Desta forma, Fogliatti & Fernandes (2010), especificam que o
porto possui a sua cadeia logistica, voltada a atender uma complexidade
de servicos que S30 necessarios para que 0S materiais sejam
movimentados no embarque e/ou desembarque, configurando assim a
cadeia logistica-portuédria. Na figura 10, a representacdo da cadeia
logistica-portuaria onde o porto é um sistema, envolvendo uma
transformacéo de servigos voltados para o embarque e/ou desembarque,
e essa cadeia seria 0 fluxo de materiais desde a entrada no porto ate a
saida.
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Figura 10 — Cadeia logistica-portuaria

/ Exportacio

Agentes Agentes
intermediarios l.mermedlanos
Empresa o . -
exportadora ) Terminal portuaro
Armazéns

1o pais de origem

-
L

\ Fluxo de bens e servigos logisticos J

Fonte: Adaptado de Wanke, 2013; Carbone e De Martino, 2003.

Bichou e Gray (2004, p. 50) afirmaram que "muito da literatura
defende o futuro dos portos como centros de cadeias logisticas". .
.isualizam a integracéo logistica das varias atividades realizadas.

Shao, Du e Lu (2016) afirmam que os portos sdo importantes elos
da cadeia logistica global, e que a cadeia logistico-portuaria formada em
torno do desenvolvimento de portos é a tendéncia geral de
desenvolvimento do sistema portuario mundial, onde o porto é um
elemento importante desta cadeia. A cadeia logistico-portuaria é uma
cadeia de fornecimento centralizada em empresas portudrias e sua
eficiéncia operacional que influenciam o custo operacional e o nivel de
servico dos sistemas logisticos envolvidos na cadeia, considerando a
hinterlandia como a area influenciada pelo porto (SHAO;DU e LU, 2016).

Lopez e Poole (1998), reforcam que os portos modernos sdo um
complexo de empresas, uma “comunidade portuaria”, que oferecem uma
gama de servigos de logistica relacionados com ambos 0s produtos e o0s
navios, formando uma cadeia de diversos outros agentes intermediarios.
A expressdo “comunidade portudria” pode ser entendida por exemplo
pela formacéo de todos os agentes intermediarios a partir do momento
gue uma carga sai de uma empresa exportadora (considerando o conceito
de hinterlandia real) por meio de servicos logisticos até a efetiva entrada
no porto para 0 embarque ao navio.

A cadeia logistico-portudria ocupa uma posicdo central no
sistema global de logistica mundial ndo apenas porque o volume de carga
gue passa por varios portos é maior do que qualquer outro meio de
transporte, mas também porgue o0s portos conectam o transporte terrestre
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e hidroviario e fornecem um centro de informag6es sobre fontes de carga,
tecnologias e servigos. O servico de logistica portuéria envolve diversos
atores - fornecedores de carga, clientes, operadores de terminais
portuérios, companhias de navegacdo e outras partes (TIAN et al., 2013).

Jie (2009) relata que a fim de competir nos mercados de hoje, os
portos devem construir suas proprias cadeias de fornecimento, ou seja, as
cadeias logistico-portuérias, define as cadeias de abastecimento dos
portos como redes de prestadores de servicos de logistica, incluindo as
autoridades portuérias, aduanas, o6rgdos fiscalizadores, centros de
armazenagens, companhias de navegagdo, operadores de terminais,
empresas de estiva e operadores de transportes terrestres etc., que
participam na prestacdo de servicos de logistica integrada para os clientes.

Como avaliar o desempenho dos portos nas cadeias de
abastecimento, e como avaliar as cadeias logistico-portuarias sdo dois
temas que Jie (2009) reforca em seus estudos, ou seja, duas lacunas a
partir do momento que o0s portos séo estratégicos enquanto participantes
nas cadeias de suprimentos global e em suas prdprias cadeias logisticas.

No quadro 7, importantes caracteristicas de duas cadeias, a de
suprimentos e a dos portos, com as diferencas descritas é possivel
identificar uma importante visdo sisttémica a partir do momento da
definicdo da empresa focal das cadeias, enquanto uma cadeia de
suprimentos tem fabricantes ou distribuidores a cadeia logistico-portuaria
tem os portos como empresa focal.

Quadro 7 — Diferencas entre cadeia de suprimentos e cadeia logistico-
portuéria

Membros Fornecedores, Portos,
Fabricantes, Transportadores,
Distribuidores, Operadores

Varejistas e Clientes.  Logisticos,
Proprietérios de carga,

Agentes
fiscalizadores.
Demanda de = Material com poucas Imaterial, transitério,
recursos categorias. laborioso, com muitas
categorias.
Criagdo de valor  Producéo e Prestagdo de servigos

montagem. logisticos.
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Modo de operacdo Empurrado ou | Puxado e responsivo.
puxado. Eficiente ou
responsivo.
Empresa focal Fabricantes ou Portos
distribuidores.
Avaliagéo de ' Baseado em produtos, Baseada em servigos,
desempenho objetiva. subjetiva.
Estabilidade Alta Relativamente baixa.

Fonte: Adaptado de Jie (2009).

A cadeia logistico-portuaria ndo fornece materiais e sim o
fornecimento de servicos de logistica como movimentacdo de cargas,
manuseio e armazenamento, informacdo, rastreamento entre outros,
Winter e Kellogg (1999) resumiram seis caracteristicas dos produtos de
servicos de uma cadeia, que sdo: Influéncia do cliente, intangibilidade,
inseparabilidade da producéo e consumo, heterogeneidade, perecibilidade
e intensidade de trabalho, os servigos sdo imateriais, ndo permitindo a
armazenagem, sdo consumidos no momento da produgéo.

No quadro 8, Jie (2009) apresenta as similaridades entre as
cadeias de suprimentos e a logistico-portuaria, € possivel observar que 0s
processos de gestdo sdo equivalentes e que compartilham a necessidade
de gerir varios agentes intermediarios na obtencdo de um resultado eficaz
para o cliente final e para toda a cadeia integrada.

Quadro 8 — Similaridades entre as cadeias de suprimentos e logistico-
portuaria

Itens Similaridades
Base de funcionamento | Divisdo de trabalho e foco de
competitividade
Conteldos de gestdo Planejamento, oferta e demanda
Objetivos de integracdo | Satisfazer a demanda dos clientes e
minimizar o custo total
Papel da tecnologia Uso de tecnologias de informacdo e
compartilhamentos

Fonte: Adaptado de Jie (2009).

O mapeamento de uma cadeia logistico-portuéria é um passo
para definir como avaliar o seu desempenho, envolvendo todos 0s agentes
intermediarios.
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3.3 AVALIAGAO DE DESEMPENHO

Para conceituar o desempenho, Chow et al. (1994) definem que
desempenho é desafiante para qualquer pesquisador nas mais diversas
areas de gestdo, pois empresas possuem diferentes abordagens nos seus
objetivos causando conflitos de entendimento, hd em muitas vezes a viséo
para o lucro ou o resultado em vendas, mas tudo pode ser remetido como
algo de acordo com os objetivos empresariais. Pires (2004) avanga no
conceito e define como a informacdo quantificada do resultado da
execucdo de atividades, ou seja, nos processos, e que pode ser relacionada
com metas, padrdes e outros resultados.

Um sistema de avaliacdo deve pensar em todos os niveis da
organizagdo que pretende implementa-lo, por intermédio de um processo
de verificagdo através de medicdo, e que se configura como um problema
multifuncional, englobando diversas fungdes (BITITCI et al., 2006).

A década de 1990 foi marcada pela criacdo de modelos de
sistemas de avaliacdo de desempenho bastante densos, contemplando
aspectos até entéo relevados como a cadeia de suprimentos, 0s servicos e
o0 individuo. A partir da década de 2000 os estudos sobre sistemas de
avaliacdo de desempenho passaram a ser, na sua maioria, testes empiricos
e adaptagBes dos modelos tedricos propostos nas décadas anteriores.
(TEZZA etal., 2010).

Para Razzolini (2000) as medidas de desempenho sdo
importantes para estabelecer parametros para as empresas que necessitam
saber se 0s objetivos pré-estabelecidos estdo sendo atingidos, e se a
estrutura corporativa adotada atende os propositos. As medidas de
desempenho devem considerar indicadores com parametros externos a
empresa (MOREIRA, 1996) e ndo somente com indicadores internos de
desempenho, o que pode esconder suas falhas em relacdo aos clientes e
aos concorrentes. A dindmica deve caracterizar os sistemas de medicéo
de desempenho, para que possam acompanhar a velocidade de execucdo
dos processos organizacionais de acordo com as constantes mudancas do
mercado (BITITCI, 2000).

A implementacio de sistemas de avaliagdo de desempenho
corporativo deve seguir algumas configuragcbes recomendadas por
Globerson (1985):

» Originados da estratégia corporativa da empresa;

» [Fornecer uma retroalimentacdo (feedback) constante para
melhorias continuas nos resultados;

» Possuir metas especificas e claras; e
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> Ser entendido por todos e divulgado amplamente.

Segundo Neely (1999) os sistemas de avaliacdo de desempenho
sdo formados de varias partes fundamentais, tais como:

» Indicadores que mecam a eficiéncia das a¢fes tomadas com
confiabilidade;

» Um conjunto de medidas que se somatizam entre si para
obter o desempenho da organizagdo como um todo; e

» Uma infraestrutura de suporte que possibilite a coleta,
confrontacdo, analise e interpretacdo de dados com
facilidade.

Tezza et al. (2010) classificam os sistemas de desempenho em cinco
critérios:

» Abrangéncia — Relacionada ao posicionamento da cadeia
produtiva envolvida, dividindo-a em corporativa, cadeia de
suprimentos, servicos e individuo;

Tipo de abordagem — Abordagens tedricas e praticas;

Foco — Carater financeiro ou ndo financeiro dos indicadores;
Nivel de medicéo — Estratégico, tatico e operacional; e
Grau de complexidade — Baixo, médio e alto.

YV VY

Mais difundido no mundo o BSC (Balanced Score Card) propde
uma estrutura com quatro perspectivas, uma financeira e trés ndo
financeiras, cliente, processo de negdcio interno e da inovagéo, e do
aprendizado, e a partir desta estrutura auxiliar as organizagdes para as
estratégias do negocio, da gestdo e das melhorias necessarias para 0 seu
desenvolvimento (KAPLAN e NORTON, 1992).

O BSC ¢é formado por quatro perspectivas diferentes, que
possibilitam uma ampla visdo do desempenho, assim formadas:

Perspectiva dos clientes: O foco estd em como 0 negdécio entrega
0 seu valor para o consumidor, relacionando a visdo empresarial € a toda
a organizacdo. Para tanto estabelece indicadores de satisfacdo para medir
a satisfacdo e os resultados alcangados;

Perspectiva dos processos internos: O objetivo esta em identificar
0S processos criticos que impedem o alcance das metas organizacionais,
bem como o estabelecimento de procedimentos que devem facilitar a
entrega de propostas de valor aos clientes, a fim de atrai-los e fideliza-los;

Perspectiva de aprendizado e crescimento: Esta relacionada a
capacitacdo dos funcionarios por meio de pesquisa e desenvolvimento de
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novos produtos, investimentos em equipamentos, recursos tecnolégicos e
humanos, a fim de definir a estrutura necessaria para 0 seu crescimento;

Perspectiva financeira: Os objetivos financeiros devem se
alinhar a estratégia organizacional, precisam indicar se sua execucao e
implementacdo contribuem para a melhoria do resultado, com receita e
produtividade (KAPLAN e NORTON, 1992).

3.3.1 Indicadores de desempenho logisticos

Um sistema de indicadores com definic¢Ges claras do que se deve
medir, por que medir e prazos para novas medi¢cdes proporciona a
operacionalizacdo de um sistema de avaliagcdo de desempenho, Bourne et
al. (2000), e reforca Neves (2009), quando o uso dos indicadores de
desempenho, ou seja, estratégicos em sua visao sistémica, e traz como
beneficio & organizagdo, o entendimento de como esta funciona,
refletindo em seus resultados e melhorando o processo de tomada de
deciséo.

Tavares (2000), contempla a medi¢do de desempenho e o
controle como 0s itens necessarios para fecharem o ciclo do processo de
gestdo, e por sua vez, a medicdo de desempenho é operacionalizada
através dos indicadores de desempenho.

Nesse contexto, o uso de indicadores de desempenho pode trazer
vantagens competitivas para a organizacdo, assim Belmonte e Botter
(2015), especificam que o conjunto de indicadores de desempenho s&o
medidas que permitem o gerenciamento das atividades da empresa,
possibilitando analisar se as estratégias empresariais estdo de acordo com
o planejado, e também informar o gestor sobre possiveis pontos criticos
que prejudiquem o desempenho da organizag&o.

As atividades logisticas nos negécios corporativos exigem
recursos materiais e humanos de forma significativa, embora ndo gerem
apenas custos, mas também receitas por meio do provimento de
disponibilidade, o que confere um grau de importancia para a avaliacdo
de desempenho através de indicadores logisticos (CHRISTOPHER,
2009).

Os Indicadores de desempenho logistico sdo padrdes de
desempenho que representam um conjunto de informacdes necessarias
para o processo decisorio estratégico na area de logistica, mapeando e
identificando os pontos criticos que prejudicam ou comprometem o
desempenho da atividade logistica, e servindo de apoio a implementacédo
de uma gestdo voltada a melhorias nos processos (BOWERSOX e
CLOSS, 2001).
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Para Tocchetto e Pereira (2004), os indicadores sdo medidas
utilizadas para avaliar, mostrar a situacdo e as tendéncias das condicdes
de um dado ambiente ou contexto. Bellen (2010) afirma que o objetivo
principal dos indicadores é agregar e quantificar informacfes que
evidenciem as caracteristicas mais importantes de um contexto. Os
indicadores organizam e simplificam as informacGes sobre fendmenos
complexos tentando melhorar, com isso, 0 processo de comunicagao e
entendimento dos gestores e usuarios de tais informacoes.

Dada a importancia da avaliacdo de desempenho e dos seus
indicadores, Bowersox e Closs (2001), afirmam que o desenvolvimento
empresarial de forma intensa se deve a competitividade globalizada,
somando-se & expansao do uso da tecnologia da informacao na gestdo das
organizagoes.

David e Stewart (2010), relatam que a crescente aceitagdo por
parte dos consumidores globais de produtos estrangeiros permite que um
nlmero cada vez maior de empresas aumente suas comercializagfes para
além das fronteiras domésticas, sendo assim o porto como um elo
estratégico do comeércio internacional é objeto de medicdo de
desempenho, bem como todos os agentes envolvidos em sua cadeia.

Muitos trabalhos desenvolveram indicadores de desempenho e
formas de medir somente nos ambientes portuarios, mas servem como
fontes de importantes indicadores para melhor delinearem este trabalho
(WANKE, 2013).

No quadro 9, Bowersox e Closs (2001) delimitam de forma
resumida as principais medidas de desempenho logistico dividido em
quatro dimensdes e para cada uma das dimensdes, as medidas que podem
fazer parte de um conjunto de indicadores.

Quadro 9 — Dimensdes x Medidas de desempenho logistico

Dimensdes Medidas
Custos com transporte
Custo Custos do processamento de pedidos

Custos de armazenagem

Custos dos ativos

Tempo de transporte X Custos de transporte
Agilidade da carga/descarga x quantidade de
Produtividade mao de obra

Numero de embarques x Nimero de avarias
Percentual de ocupagdo na armazenagem X
custos de armazenagem
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indice de avarias

Qualidade Numero de devolugbes
Atendimento (flexibilidade)
Prazo de entrega total

Tempo Tempo de transporte

Tempo de andlise de um pedido
Tempo de carga e/ou descarga
Fonte: Adaptado de Bowersox e Closs (2011).

Marlow e Paixdo (2003, p. 189) afirmam que "0s novos
indicadores de medicdo do desempenho portudrio devem aumentar a
visibilidade no ambiente portuario e em toda a cadeia de transporte,
melhorando a integracdo de todos os elementos logisticos da cadeia de
suprimentos”. Os novos indicadores sdo identificados através da
observacdo do desempenho portuario no contexto de um "processo
multimodal (MARLOW e PAIXAO, 2003). Os indicadores incluem
sistemas operacionais, recursos de infraestrutura e objetivos logisticos,
como atender aos requisitos do cliente em termos de confiabilidade,
processamento de informacdes, custo, eficiéncia e flexibilidade e
capacidade de resposta (MARLOW e PAIXAO, 2003).

Argueta et. al. (2013), elaboraram um modelo de uma cadeia de
transportes internacionais para uma montadora de veiculos mexicana,
com medicdo de desempenho de cada canal disponivel e, com isso,
possibilitando a sele¢do com base no desempenho como um todo e ndo s6
no custo, como é feito por boa parte das empresas.

Para Wanke (2013), o desempenho de portos e terminais tem sido
por numerosos estudiosos avaliados, e na tentativa de estabelecer
metodologia padrdo de medida de desempenho para suas atividades, e
consequentemente na logistica internacional, os portos conteineiros séo
0s mais utilizados nas pesquisas de medida de desempenho.

Zouari e Khayech (2011), com um estudo de caso em um
importante porto na Tunisia, propdem um sistema de avaliagdo de
desempenho portudrio na gestao das atividades portuarias, primeiramente
avaliando os custos das passagens das mercadorias, a oferta do nivel de
servigo e a produtividade, e o tempo ou atraso dos navios atracados no
porto. O multi-desempenho em trés dimensdes: Custo — Qualidade —
Tempo, é baseado em uma comparacdo regular dos indicadores que
refletem os niveis alcangados em tempo real, desenvolvido por Fredouet
e Le Mestre (2005). Estas medidas podem ser resumidas no Quadro 10,
fortalecendo o carater multi-dimensional do desempenho portuario.
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Quadro 10 — Método tridimensional de medida.

DIMENSAO EIXOS CRITERIOS
AVALIADOS
Comercial Volume e Volume e diversidade do
diversidade do trafego.  NUmero de
trafégo navios.
Operacional Produtividade. Tempo de atracagdo.
Tempo Produtividade de
funcionarios e
instalacdes.
Financeiro Capacidade Rentabilidade e equilibrio
financeira. financeiro dos atores.
Investimentos Resultado dos
investimentos realizados.
Organizacional Sistemas de Cooperagdo entre  0s
informacdo. Coesdo | atores. Qualidade do
sistema de informagéo.
Social Condigdes das Satisfacdo dos
atividades. funcionarios. Condicdes
Confiabilidade de trabalho. Nivel de
social remuneragao.
Cidad&o Impactos. Dindmica | Valor dos  impostos
econdmica. gerados.
Gerenciamento da
poluicdo causada pela
atividade portuaria.

Fonte: Adaptado de FREDOUET e LE MESTRE [2005].

O método tridimensional de medida de acordo com Fredouet e
Le Mestre (2005) divide as dimensdes em seis partes, sao elas: Comercial,
Operacional; Financeiro; Organizacional; Social; e Cidaddo. Cada
dimensdo tem o seu eixo principal e os critérios definidos para serem
avaliados, proporcionando um aumento da exatiddo das medidas
propostas, economia de tempo de medicdo e facilidade na operagdo se
principalmente este método for incorporado em um sistema
informatizado.

Lopez e Poole (1998) propdem o desempenho do ambiente
portudrio medido em trés dimensGes: eficiéncia, pontualidade e
seguranca. A eficiéncia técnica em termos de custos e beneficios com o
qual os servigos sdo fornecidos, a pontualidade, entendido desde o inicio
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do servigo até o final de acordo com o prazo acordado com o cliente, e as
condicdes de seguranca e manuseio que 0s navios e mercadorias tem a
disposicao através dos servigos portuarios.

De acordo com Behar, Manners e Nelson (2013), LPI (Logistic
performance indicator) é um método de avaliagdo de desempenho
logistico das nagdes, proveniente do Banco Mundial em 2007, numa
escala de 1-5, utilizando uma andlise de componentes principais retirados
da mesma base, sendo eles com seus respectivos pesos, conforme Quadro
11.

Quadro 11 — LPI — Indicadores de desempenho logistico

Componente Peso no LPI

A eficiéncia dos processos alfandegarios e outros 0,18
servigos de fronteira.

Facilidade de acesso aos embarques internacionais 0,20
Possibilidade de controlar e rastrear embarques 0,16
Pontualidade nas entregas 0,15
Infraestrutura das industrias, tecnologias aplicadas nos 0,15
processos e dos transportes.

Competéncia da logistica local 0,16
TOTAL 1,0

Fonte: World Bank (2007)

E baseado em mais de 5.000 avaliagdes por pais, de profissionais
de logistica.

A medida baseia-se na percep¢édo, e é corroborada com variaveis
qualitativas
e indicadores quantitativos (BEHAR, MANNERS e NELSON, 2013).

A medicao de desempenho realizada pelas empresas de classe
mundial, segundo 0 modelo World Class Logistics, utiliza medidas de
desempenho logistico em quatro dimensdes: servi¢o ao cliente, custos,
gerenciamento de ativos e produtividade (Global Research Team at
Michigan State University, 1995). Esse modelo tem por caracteristica
propor uma sintese de leitura da logistica eficiente e eficaz que relaciona
quatro areas de competéncia que, juntas, tornam dificil a cdpia pelos
concorrentes. Para avaliar o desempenho logistico nas dimensoes
selecionadas, Hijjar et al. (2005) realizaram uma extensa revisao
bibliografica sobre o tema e destacaram as medidas de desempenho
dentro de cada dimens3o apontada pelo modelo World Class Logistics.

Com base nos indicadores ja citados por diversos autores, bem
como o acréscimo de outras contribuigdes da revisdo bibliografica, e a
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ainda considerando como base de indicadores a classificagcdo de tipos
segundo o modelo World Class Logistics, segue no quadro 12 a
compilacdo dos indicadores da literatura para avaliacdo do desempenho
logistico de uma cadeia logistico-portuaria classificadas nas dimensdes
propostas por Bowersox e Closs (2001).

Quadro 12 — Dimensdes e métricas com indicadores para mensuragao de
desempenho logistico da cadeia logistica portuéria.
Tipos de Métricas Exemplos de indicadores

Dimensdo: Tempo | Tempo de ciclo de pedido (FLEURY;
LAVALLE, 2000; MENTZER et al. apud
EMERSON; GRIMM, 1996; MARLOW;
PAIXAO, 2003);

Tempo médio decorrido em cada atividade
envolvida no ciclo do pedido (BOWERSOX;
CLOSS, 2001).

Dimensdo: Tempo Consisténcia do tempo de ciclo do
pedido/Pontualidade (MENTZER et al. apud
EMERSON; GRIMM, 1996; CLM, 1995;
WORLD BANK, 2007);
Tempo de atraso médio (FLEURY;
LAVALLE, 2000; FREDOUET; LE
MESTRE, 2005; LOPEZ; POOLE, 1998;
Métricas: Prazo de WORLD BANK, 2007);

entrega Tempo de atraso dos navios (ZOUARI,
KHAYECH, 2011; LOPEZ; POOLE, 1998).

Métrica: Velocidade
de ciclo de pedido

Dimensao: Frequéncia de falta de estoque por item
Qualidade (BOWERSOX; CLOSS, 2001; CLM, 1995);
Porcentagem de pedidos completos
(BOWERSOX; CLOSS, 2011, MENTZER
et al. apud EMERSON; GRIMM, 1996);

Métrica: Precisdo dos pedidos enviados (LAMBERT;
Disponibilidade HARRINGTON apud EMERSON; GRIMM,
1989).
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Dimenséo:
Qualidade

Métrica: Flexibilidade
no sistema de

Esforgo envolvido para alteracdo de pedidos
e habilidade da empresa em atender as
solicitagdes BOWERSOX; CLOSS, 2001;
MARLOW; PAIXAO, 2003);

Porcentagem de solicitagdes por condigdes
especiais de entregas atendidas (FLEURY;
LAVALLE, 2000);

Facilidade de acesso aos embarques no
transporte internacional (WORLD BANK,

distribuicao 2007);
Competéncia da logistica local (WORLD
BANK, 2007).
Dimensao: Numero de pedidos com problemas
Qualidade (BOWERSOX; CLOSS,2001; MARLOW;

Meétrica: Recuperagio

PAIXAO, 2003);

Porcentagem de pedidos que resultam em
reclamacdo (BOWERSOX; CLOSS,2001;
MARLOW:; PAIXAO, 2003);

Acdo tomada para resolucdo do problema

de falhas (BOWERSOX; CLOSS, 2001).
Dimensao: Informacéo da data de entrega prevista no
Qualidade momento da colocagdo do pedido

Meétrica: Sistema de
informacéo de apoio

(MENTZER et al.
GRIMM, 1996;
2003);
Fornecimento da informacdo sobre a
disponibilidade de transporte no momento da
colocagdo do pedido (LEVY apud
EMERSON; GRIM, 1996; MARLOW,
PAIXAO, 2003; WORLD BANK, 2007);
Porcentagem das solicitacGes de informacéo
de status atendidas (FLEURY; LAVALLE,
2000; WORLD BANK, 2007);

Tempo de demora para fornecer informacao
sobre status dos pedidos (FLEURY;
LAVALLE, 2000; WORLD BANK, 2007).

Apud EMERSON;
MARLOW; PAIXAO,
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Dimenséo:
Qualidade

Meétrica: Qualidade
durante o processo e
na entrega

Porcentagem de ocorréncias de itens
incorretos em um pedido (BOWERSOX;
CLOSS, 2001; FLEURY; LAVALLE, 2000;
MARLOW; PAIXAO, 2003; FREDOUET;
LE MESTRE, 2005; LOPEZ; POOLE,
1998);

Envio de pedidos para o local errado
(BOWERSOX; CLOSS, 2001);

Integridade da mercadoria (COLLINS et
al.,2001; FREDOUET; LE MESTRE, 2005;
LOPEZ; POOLE, 1998);

Porcentagem de correcdo da embalagem
(FRAZELLE, 2001; WORLD BANK, 2007);
Porcentagem de atrasos na entrega final
(LOPEZ; POOLE, 1998; WORLD BANK,
2007).

Dimensdo: Custos
logisticos

Custo total como percentual de vendas
(BOWERSOX; CLOSS, 2001; CLM, 1995;
MARLOW; PAIXAO, 2003; FREDOUET;
LE MESTRE, 2005);

Valor real versus orcado do custo total
(CLM, 1995; FREDOUET; LE MESTRE,
2005);

Custo do frete de  suprimentos
(BOWERSOX; CLOSS, 2001; CLM, 1995;
ZOUARI; KHAYECH, 2011);

Custo de carregar estoque (BOWERSOX;
CLOSS, 2001; CLM, 1995; MARLOW;
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Métrica: Custos

PAIXAO, 2003; ZOUARI; KHAYECH,
2011; WORLD BANK, 2007);

Custos  administrativos (BOWERSOX;
CLOSS, 2001; CLM, 1995);

Custo de processamento de pedido
(BOWERSOX; CLOSS, 2001; CLM, 1995;
MARLOW; PAIXAO, 2003; FREDOUET;
LE MESTRE, 2005);

Custo com mao de obra (BOWERSOX;
CLOSS, 2001; CLM, 1995; FREDOUET; LE
MESTRE, 2005);

Custo das  mercadorias  devolvidas
(BOWERSOX; CLOSS, 2001; CLM, 1995);
Custo dos produtos avariados
(BOWERSOX; CLOSS, 2001; CLM, 1995;
MARLOW; PAIXAQ, 2003);

Custo com o0s estoques em transito
(BOWERSOX; CLOSS, 2001; CLM, 1995;
MARLOW; PAIXAO, 2003; ZOUARI;
KHAYECH, 2011).

Dimensao:
Produtividade

Métrica:
Produtividade no
nivel micro

Produtividade de mao de obra do armazém
(BOWERSOX; CLOSS, 2001; CLM, 1995;
LOPEZ; POOLE, 1998);

Unidades expedidas por funcionarios
(BOWERSOX; CLOSS, 2001; CLM, 1995;
ZOUARI; KHAYECH, 2011);
Produtividade de mao de obra no transporte
(BOWERSOX; CLOSS, 2001; CLM, 1995;
ZOUARI; KHAYECH, 2011);

Ociosidade de equipamento (BOWERSOX;
CLOSS, 2001; CLM, 1995).
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Dimenséo:
Produtividade

Meétrica:
Produtividade no
nivel macro

Total de despesas operacionais/valor total
das mercadorias processadas (BOWERSOX;
CLOSS, 2001; CLM, 1995; FREDOUET; LE
MESTRE, 2005; LOPEZ; POOLE, 1998);
Total de despesas operacionais/valor total
das mercadorias recebidas ou despachadas
(BOWERSOX; CLOSS, 2001; CLM, 1995);
% de ociosidade do tempo total de transporte
da carga na cadeia logistica (BOWERSOX;
CLOSS, 2001; CLM, 1995; FREDOUET; LE
MESTRE, 2005);

Receita de vendas — valor consumido na
operacdao (BOWERSOX; CLOSS, 2001;
CLM, 1995; FREDOUET; LE MESTRE,
2005);

Output total/input total de mao de obra +
material + capital + energia + outros,
(STAINER, 1997).

Fonte: Adaptado de Hijjar, et al. (2005).

Ainda sobre o quadro 12, os tipos de métricas devem possuir uma
perspectiva integrada e abrangente na cadeia logistico-portuaria,
compativel e consistente entre as fun¢Bes das empresas envolvidas, e
entre as empresas do canal de distribuicéo, a fim de construir um sistema
de avaliacdo de desempenho que reflita a realidade do mercado operante
(BOWERSOX; CLOSS, 2001).
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4 MODELO PROPOSTO

A primeira etapa do desenvolvimento estd concentrada no
levantamento e detalhamento tedrico por intermédio de uma bibliometria
sobre os conceitos e representacdo da cadeia logistico-portuéria, e a
consulta pratica aos experts no mercado profissional com a aplicacéo de
guestionarios com questdes abertas e fechadas a fim de legitimar a relacdo
tedrico-pratico.

O cotejamento tedrico ao longo do modelo proposto se faz
necessario para trazer a fundamentacédo teérica com as praticas adotadas
e legitimadas por experts.

No quadro 13, é uma parte integrante do quadro 2 que se refere a
trajetéria de pesquisa deste trabalho, a sequéncia das atividades da
primeira etapa do desenvolvimento, que iniciou-se com o levantamento
tedrico acerca do conceito de logistica portuaria e da cadeia logistico-
portudria (Coluna A), descritos no capitulo 3, e segue com uma proposta
de conceito e representacdo da cadeia logistico-portuaria (Coluna B) com
0 proposito de buscar a legitimacéo junto aos experts definidos neste
trabalho, por intermédio dos questionarios modelos 1 e 2 (Apéndices A e
B) aplicados no periodo de Agosto a Setembro de 2018 (Coluna C). As
compilagBes e mais 0s ajustes necessarios finalizam esta primeira etapa.

O questionario modelo 1, conforme o apéndice A, foi aplicado
aos experts portuarios.

O questionario modelo 2, confome o apéndice B, foi aplicado aos
experts de empresas exportadoras de producgdo animal.

Quadro 13 — 12 etapa do desenvolvimento

A Teoria/Bibliometria B.Desenvolvimento/Empirico C.Pratica

Conceito
Logistica portuaria Conceito e representagio da
Cadeia logistico-portuaria cadeia logistico-portudria. Questionarios 1 e 2

Compilacio + ajustes Consulta aos experts para

* legitimacio

Fonte: Adaptado LDL — Laboratério de Desempenho Logistico — UFSC (2018).
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O ponto de partida para o desenvolvimento do modelo proposto
em atendimento aos objetivos deste trabalho, inicia-se com 0 mapeamento
da cadeia de suprimentos de produtos refrigerados e/ou congelados em
Santa Catarina.

42 MAPEAMENTO DA CADEIA DE SUPRIMENTOS DE
PRODUTOS REFRIGERADOS E/OU CONGELADOS EM SC

A vocacdo do Estado de Santa Catarina para o desenvolvimento
industrial vem se consolidando com a formagdo de polos lideres em
setores como alimentos e bens de capital, conectados ao mercado mundial
(INVESTESC, 2018), na producéo agricola, animal e do agronegécio os
nimeros séo reveladores de um Estado produtor e de lideranca em alguns
setores em relacdo a producdo nacional, como é o caso da produgdo
animal, sendo o maior produtor nacional de carne suina e de pescados e 0
segundo em abate de frangos do pais em 2017 (INVESTESC, 2018).

Na figura 11, as principais exportagdes do estado de Santa
Catarina por grupos de produtos realizadas no ano de 2017, que perfazem
um total de US$ 8,51 bilhdes de doélares americanos, ndo incluindo os
valores com fretes internacionais, somente o valor do frete até o porto de
origem na saida do pais, ou seja, o valor FOB.

Figura 11 — Exporta¢6es em SC por grupo de produtos em 2017

Totak US$ 8,51 Bilhoes

4 Carne de Frango Soja
Congelada, Mesmo
Fresca ou Triturada
Refrig.Incl.Miudos

17% 8,3%
Came de Suino Fumo em e

Congelada, Fresca Folhas e
ou Refrigerada Desperdicios

e —
4 8% !

“Variac3es em relacdo 8o ano anterior. O tamanho dos retinguios é proporcional 3 participac3o em relac3o 8o Vaior FOB total

Fonte: MDIC — Ministério do Desenvolvimento, IndUstria e Comércio (2018)
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Do total das exportaces realizadas ainda de acordo com a figura
11, o grupo de carne de frango congelada, fresca ou refrigerada incluindo
as miudezas, foram de 17%, de maior destaque em relacdo aos demais
grupos de produtos, e se incluir também o grupo de carne de suino
congelada, fresca ou refrigerada com 7%, totalizam juntos 24%, com um
valor aproximadamente de US$ 2 bilhGes de doélares americanos, um
percentual representativo do negdcio de producdo animal para o estado
de Santa Catarina.

A quantidade exportada vem crescendo ano a ano, no primeiro
trimestre de 2018, j& foram embarcadas 1,2 mil toneladas de carne bovina,
0 que representa quatro vezes mais do que no mesmo periodo de 2017.
Nos primeiros trés meses de 2018, o faturamento com as exportacfes do
produto passou de US$ 4,1 milhdes de dolares americanos, ou seja,
277,2% a mais do que no primeiro trimestre do ultimo ano. O principal
destino para a carne bovina catarinense é Hong Kong, que compra 77%
do total exportado pelo Estado (GOVERNO DE SANTA CATARINA,
2018).

Para escoar a producdo animal exportada catarinense, o papel dos
portos catarinenses sdo estratégicos, e dentre as principais mercadorias
movimentadas pelo Complexo portuario de Itajai estdo: frangos
congelados e suas miudezas (maior porto exportador do Brasil); e carne
congelada e suas miudezas em geral. Merece destaque a movimentagdo
de contéineres, que coloca o Complexo Portuério de Itajai na segunda
posicdo do ranking nacional, atras apenas do Porto de Santos
(EMBRAPA, 2018).

Localizado no estado de Santa Catarina, nos municipios de Itajai
e Navegantes, no litoral centro-norte do estado, 0 complexo portuario de
Itajai € composto pelo Porto puablico de Itajai e por seis TUPs, Teporti
Terminal Portuario de Itajai S.A. (TUP Teporti); Poly Terminais S.A.
(TUP Poly Terminais); Trocadeiro Portos e Logistica Ltda. (TUP
Trocadeiro); Barra do Rio Terminal Portuario S.A. (Terminal Barra do
Rio); Terminal Portuario Braskarne (TUP Braskarne); e Portonave S.A.
Terminais Portuarios de Navegantes (TUP Portonave), que ficam as
margens do Rio Itajai-A¢u que, para fins de padronizagdo, adotou-se
como margem direita aquela que abriga o Porto Publico de Itajai e demais
TUPs localizados em Itajai, enquanto que o TUP Portonave, situado em
Navegantes, encontra-se na margem esquerda do Rio. A Figura 12 ilustra
as posicoes de tais instalacbes (SNP, 2018).
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o A e
Fonte: SNP — Secretaria Nacional dos Portos (2018).

No ano de 2016, o Complexo Portudrio de Itajai movimentou um
total de 11,7 milhdes de toneladas. Entre as naturezas de carga
movimentadas no Complexo, destacam-se 0s contéineres, que
representaram 98% da movimentacdo total em 2016, seguidos pelas
cargas gerais em torno de 2% e pelos granéis liquidos quimicos em torno
de 0,1% (SNP, 2018), sendo que os maiores volumes exportados de
cargas refrigeradas e/ou congeladas em contéiner estdo concentrados no
embarque dos portos de Itajai (porto publico) e no TUP Portonave (SNP,
2018).

As principais etapas do mapeamento da cadeia de suprimentos de
produtos refrigerados e/ou congelados em Santa Catarina correspondem
aos estudos elaborados por diversos autores (HARDING e JUHEL, 1997;
MORASH e CLINTON, 1997; TAYLOR e JACKSON, 2000;
NOTTEBOOM e WINKELMANS, 2001; ROBINSON, 2002), que
reconhecem que 0s portos exercem importante papel de suas funcdes e
das suas operag¢fes nas suas proprias cadeias logistico-portuérias, bem
como dentro especificamente da area fisica de um porto nas suas
principais macros etapas de atividades operacionais a partir do momento
gue uma carga adentra a regido portuaria, assim divididas em:
Recebimento do produto, armazenagem, patio de operacdo e 0
carregamento (HEAVER, 2002; ROBINSON, 2002; CARBONE; DE
MARTINO, 2003; MARLOW; PAIXAO, 2003; PAIXAO; MARLOW,
2003; BICHOU; GRAY, 2005; TONGZON; HENG, 2005;
PANAYIDES, 2006; ROBINSON, 2006; WANG; CULLINANE, 2006),
também considerando cargas advindas do interior sob o conceito de
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hinterlandia real defendida por (FERRARI et al.,2010), assim como
Pizzolato et al. (2010), que considera a hinterlandia real como a regiéo
gue recebe e envia mercadorias para um Unico porto, ou seja, da origem
da carga até o porto, independente da distancia fisica, desta forma foi
elaborada a cadeia logistico-portuaria de produtos refrigerados e/ou
congelados em SC, representada na figura 13, na qual a carga parte da
Indistria do produto analisado, que ora é representado por produtos
refrigerados e/ou congelados, do interior do estado de SC, segue por
caminhdo transportando o conteiner reefer até um operador logistico,
depois de armazenar e efetuar o servico de inspecao na carga, segue por
caminhdo até as dependéncias do porto, apds adentrar no porto, a carga
segue nas macros etapas definidas, sendo o recebimento (inspecao visual
e documental), armazém e movimentacdo interna no porto, patio de
ordenacdo de cargas para embarque e a operacdo de carregamento no
navio programado, e na sequéncia no processo denominado expedicao,
gue ocorre o transporte maritimo internacional.

Figura 13 — Cadeia logistico-portudria de Produtos refrigerados e/ou congelados
em SC
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Fonte: GELOG (2018).1

! Figura desenvolvida no Grupo de Estudos Logisticos (GELOG), pertencente ao
laboratério de Desempenho Logistico (LDL) na UFSC (Universidade Federal de
Santa Catarina), no Programa de P6s-Graduagdo em Engenharia de Producgdo, na
qual o autor deste trabalho coordenou um grupo de pesquisa em Logistica
Portuaria.
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Os conhecimentos acerca das atividades desta cadeia logistico-
portuéria estdo indagados nos questiondrios modelo 1 e 2, aplicados aos
experts especificos, e com base nas respostas, a legitimacdo das
contribuicdes tedricas com a pratica do mercado dos experts.

4.2.1 — Aplicacéo dos questionarios 1 e 2

Os questionarios modelo 1 e 2 aplicados aos experts nesta
primeira etapa estdo posicionados conforme a figura 14, na dependéncia
portudria foi utilizado o questionario modelo 1 aos experts com
conhecimento em gestdo e operacdo portuaria a fim de buscar mais
conhecimentos e legitimacdo da proposta de sub divisdo das macros
etapas de processos de um porto, para as empresas exportadoras de
producdo animal foi utilizado o questionario modelo 2 aos experts com
conhecimento em gestdo e operacdo da logistica de seus produtos,
utilizando os portos como o meio principal para a exportacdo. As
questdes abertas permitiram que 0s respondentes usassem suas proprias
palavras nas respostas, sendo reveladoras para o0 acréscimo de
conhecimento e facilitadoras para legitimar a proposta deste trabalho,
oferecendo aos respondentes a oportunidade de se expressarem para
reclamarem sobre uma experiéncia ruim ou elogiarem uma experiéncia
boa.

Figura 14 — Posicionamento na cadeia dos questionarios 1 e 2 aplicados
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Fonte: GELOG (2018).2

2 Figura desenvolvida no Grupo de Estudos Logisticos (GELOG), pertencente ao
Laboratdrio de Desempenho Logistico (LDL) na UFSC (Universidade Federal de
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Nesta etapa de aplicagdo dos questionarios, os experts Héder,
Couto, Jorge e Fogaca responderam o questionario modelo 1, e 0s experts
Gabriela e Giovani responderam o questionario modelo 2.

A compilagdo das questdes abertas foi citar as respostas dos
experts em sua totalidade quando sdo concordadas por todos e acrescentar
as observacdes diferentes por cada expert individualmente a fim de gerar
mais conhecimentos para a pesquisa, e para as questdes fechadas foram
utilizadas a escala Likert de acordo com a tabela 3 por grau de intensidade
com o objetivo de legitimar de forma quantitativa os referidos
questionamentos aos experts.

Tabela 3 — Pontuagdo por grau de intensidade

Grau de intensidade Descricdo
1 Muito Baixa
2 Baixa
3 Basica
4 Alta
5 Muito Alta

Fonte: Adaptado de APPOLINARIO (2007).
A seguir os resultados da aplicacdo dos questionarios 1 e 2 e 0s
seus respectivos resultados.

4.2.2 — Compilacgéo do questionario 1

A primeira questdo para legitimar as macros etapas principais de
uma dependéncia portuaria (delimitacdo fisica conforme a figura 10),
todos os experts concordaram, ou seja, definidas em Recebimento,
Armazenagem e Movimentagdo, Carregamento e Embarque, com
uma contribuicdo de um expert que acrescentou uma subdivisdo na
dependéncia portudria como “seguranca da drea e operacional tanto
patrimonial como da carga”.

Dentre as macros etapas, 0s gargalos citados foram o
Recebimento e a Armazenagem e Movimentacao, sendo um dos maiores
problemas enfrentados é citado como “ a infraestrutura de acesso
terrestre e 0s canais de acesso maritimo e as condigdes de
manobrabilidade”, 0 que no contexto brasileiro, com aumento da

Santa Catarina), no Programa de P6s-Graduagdo em Engenharia de Produgéo, na
qual o autor deste trabalho coordenou um grupo de pesquisa em Logistica
Portuéria.
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demanda por servicos portuarios, com exigéncias por prte dos
embarcadores por servicos confidveis colocou grande pressdo na
infraestrutura dos portos brasileiros, € nos seus acessos terrestres e
maritimo (WANKE, 2013).

O tempo médio de permanéncia de uma carga reefer em uma
dependéncia portudria foi determinado por todos os experts entre 5 a 10
dias.

Na macro etapa do recebimento, os experts em sua totalidade
responderam que o periodo de recebimento funciona 24 horas por dia,
durante 7 dias na semana, sendo que um expert acrescentou “o tempo
médio de permanéncia no recebimento é algo em torno de 7 minutos por
veiculo”, na entrada no portdo de acesso, ha a conferéncia de
documentacdo conforme citado por um expert “guia de entrada,
documentacgdo da carga, pesagem, inspec¢ao no container, e alimentagéo
no sistema”, 0 que € de comum acordo entre 0s demais experts, sendo a
responsabilidade do recebimento pelo pessoal operacional do préprio
porto, respondidos por todos 0s experts.

Ainda na etapa do recebimento, cabe destacar as respostas
referentes as filas no acesso portudrio, citadas por experts “geralmente
existe um pouco de filas em horario administrativo, pois é nesse horario
que a maioria das plantas trabalham”, € “no momento de pico, 80 dois
processos separados, quando tem navio o foco é o navio, quando nao tem,
o foco é recebimento da carga”; “filas podem existir, dependendo da
demanda das cargas sendo operadas  simultaneamente,
congestionamentos de patios e outros”, € “sim, porém ndo existe horario
especifico, variam conforme demanda”. A eficiéncia portuaria pode ser
traduzida por velocidade e confiabilidade de servicos portuarios, assim,
guanto mais tempo um navio fica no berco, maior sera o custo que este
navio terd que pagar e vice-versa, e desta forma, os acessos terrestres ao
porto devem ser ageis assim como a liberacdo das cargas no recebimento
e nas inspe¢des (CARBONE e DE MARTINO, 2002).

Nas questbes de armazenagem e movimentacao, no que se refere
a capacidade estimada da area de armazenagem de conteineres reefers,
todos os experts responderam que depende do nimero de tomadas de
conexdes e que a estratégia de ordenagdo dependem da programacao dos
navios e da demanda de cargas. Em relacdo a questdo da diferenca entre
a armazenagem e o patio, foi citado por todos 0s experts que “pdtio é o
local de armazenagem de cargas que ndo necessitam de armazenagem
coberta, e que podem ficar em area sem cobertura”, um dos experts
acrescentou que “os conteineres sdo armazenados no pdtio”, 0 que para
Wanke (2013), o pétio € a area total, onde sdo armazenados conteineres,
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bem como ocorre toda a movimentacdo de equipamentos, veiculos e
também das cargas, assim, a diferenca estd em que o patio € uma area que
pode ser utilizada para armazenagem, bem como ocorre diversas outras
atividades do servico portudrio.

Nas responsabilidades sobre as operacgdes portuérias, elas podem
ser com mao de obra prépria ou terceirizada. Em geral as cargas
permanecem mais tempo no cais, porém depende da logistica de
exportacdo e das necessidades dos clientes.

No periodo da aplicagdo dos questionarios os experts relataram
gue ha infraestrutura adequada para o recebimento e armazenamento de
cargas frias.

As questfes relacionadas aos custos envolvidos nas operagdes
ndo foram informadas com precisdo e nem tampouco totalmente
respondidas pelos experts.

Quando a carga esta no patio, o tempo médio e o tempo limite de
permanéncia segundo todos 0s experts “é muito relativo, e dependerd da
demanda de cargas e a disponibilidade de drea” € nesta area a carga
podera sofrer alguma atividade de vistoria e conferéncia, de acordo com
0S experts, “existe a possibilidade de vistorias de orgdos intervenientes,
conforme o caso”.

As questbes referentes ao carregamento, a frequéncia em que
ocorre extravio de mercadorias ficam de acordo os experts citando “em
menos de 1% do total de mercadorias movimentadas”, € que 0 tempo
médio do carregamento de cargas frias, “depende da localizacdo das
cargas no patio, mas que fica em torno de 5 minutos até a bordo do
navio”.

Os navios costumam ser pontuais e regulares com dias fixos para
atracacdo, sendo que a documentagdo é eletronica e que “dependem do
Booking e da liberagdo pelos orgdos intervenientes”. A documentacdo
envolve o tratamento aduaneiro dada a carga, sendo especificos ao
comércio exterior (LOPEZ; GAMA, 2011). J& os responsaveis pelo
carregamento podem ser operadores portuarios contratados ou proprio do
porto.

As questdes referentes ao embarque, todos 0s navios que atracam
e que transportam contéineres possuem infraestrutura para o transporte de
cargas reefers, sendo que os experts especificam os 6rgdos que estdo
presentes na fiscalizacdo desta atividade, sendo “a ANVISA, MAPA,
Receita Federal, Policia Federal, entre outros”, e das operagcdes mais
relevantes no embarque, citando “a movimenta¢do dos equipamentos
como as empilhadeiras, RTGs e Porteineres, entre outros”. E finalmente
para o referido embarque a carga precisa estar 100% liberada pelos 6rgéos
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intervenientes antes de efetivamente embarcar, assim respondido por
todos os experts.

Para concluir o questionario 1, a partir da figura denominada de
“Legitimagdo da Cadeia” foi solicitado aos experts que avaliassem de 1 a
5, sendo o grau 1 como muito baixo, ou seja, ndo representa a cadeia em
pesquisa, € 0 grau 5 como muito alta, considerando o modelo ideal de
representacdo da cadeia Logistico-Portuaria, 0 que todos os experts
avaliaram em grau “4”, considerando a média aritmética em “4”, desta
forma estd muito bem representada, porém com uma consideracdo
importante acrescentada por um dos experts, “que devesse considerar
uma armazenagem na retroarea como fundamental, pois nem todos os
terminais portuarios possuem camaras frigorificas”.

Resultado da aplicacdo do questionario 1.

Com base nas respostas deste questionario, e considerando a
revisdo nas macros etapas pelos experts, segue a legitima¢do com a
participacdo do mercado profissional (experts), incluindo/alterando partes
importantes da area delimitada do porto, sendo assim, a figura 15
representa a cadeia logistico-portudria, incluindo a retroarea, a area de
seguranca no entorno portuario, e a delimitagéo da dependéncia portuéria,
na qual os experts também contribuiram com conhecimentos acerca do
funcionamento das macros etapas do Porto, definidas em Recebimento,
Armazenagem e Movimentagdo, e Carregamento e Embarque.

A Seguranca envolve uma grande area, da dependéncia portuaria,
gue se relaciona com a carga e o patriménio do Porto. Também faz parte
a retrodrea, uma area adjacente a dependéncia portuaria que possui 0s
servicos de apoio a movimentacdo e/ou armazenagem de cargas do
terminal porturio, podendo executar servi¢os de operagdo, com carga de
exportacdo, embarcados em contéiner (DAVID; STEWART, 2010).

O patio representado na cadeia logistico-portudria, € a area total
dentro da delimitacdo portuaria, onde consta a Armazenagem (em local
fechado e/ou aberto) e a Movimentacdo dos equipamentos, veiculos e das
cargas (WANKE, 2013).


https://www.google.com/url?q=https://portogente.com.br/cursos/transporte-e-logistica/armazenagem-de-carga-nos-portos-80470&sa=U&ved=0CAkQFjACahUKEwiR9v3espLHAhUEJB4KHSH9Dfs&client=internal-uds-cse&usg=AFQjCNENZWf0n5LQxwbpeyB4hTwF-0BF9A
https://www.google.com/url?q=https://portogente.com.br/portopedia/desembaraco-aduaneiro-e-importacao-perguntas-frequentes-72967&sa=U&ved=0CAoQFjADahUKEwitnJjsspLHAhVGpB4KHc0VCF8&client=internal-uds-cse&usg=AFQjCNF7MUlXDqvnRbA0cU9oxtufzPEdcA
https://www.google.com/url?q=https://portogente.com.br/portopedia/desembaraco-aduaneiro-e-importacao-perguntas-frequentes-72967&sa=U&ved=0CAoQFjADahUKEwitnJjsspLHAhVGpB4KHc0VCF8&client=internal-uds-cse&usg=AFQjCNF7MUlXDqvnRbA0cU9oxtufzPEdcA
https://www.google.com/url?q=https://portogente.com.br/portopedia/por-que-exportar-produtos-e-servicos-86056&sa=U&ved=0CAwQFjAEahUKEwjqsrSEs5LHAhXEqh4KHUjSBSo&client=internal-uds-cse&usg=AFQjCNEVHMBl1EmbvnPTnuG_QnXQugLyig
https://www.google.com/url?q=https://portogente.com.br/portopedia/conteineres-78722&sa=U&ved=0CAQQFjAAahUKEwj90rOTs5LHAhWIXB4KHbLeAPE&client=internal-uds-cse&usg=AFQjCNGT4RSZ32wKe5JCF2Un-4m5VUBVaA
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Figura 15 — Macro etapas da dependéncia portuaria legitimadas
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Fonte: Elaborado pelo autor (2018).

A proxima etapa é o resultado das respostas por meio do
questionario 2, e a respectiva legitimacdo, dos experts das empresas
exportadoras de producao animal.

4.2.3 — Compilacgéo do questionario 2

A primeira questdo sobre a legitimacdo em macros etapas
principais de uma dependéncia portuaria, bem como das atividades
principais que ocorrem anteriormente a entrada no recinto portuério
representados na figura 13, todos os experts concordaram, ou seja,
definidas as macro etapas do recinto portuario em Recebimento,
Armazenagem e Movimentacdo, Carregamento e Embarque, com
uma contribuicdo de um expert que acrescentou uma alteracdo no
caminho da industria até o recinto portuario, descrita da seguinte forma,
“para exportagdo ndo trabalhamos com operadores logisticos, mas sim
a propria estrutura logistica da empresa”. Fica caracterizado que na
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cadeia logistico- portuaria em estudo, a presenca do operador logistico €
opcional de acordo com a logistica projetada pela empresa. A participacao
de diversos atores na cadeia logistico-portudria entre eles: fornecedores
de carga, operadores de armazéns, clientes, operadores de terminais
portuarios, companhias de navegacdo e outras partes, podem ou ndo
serem utilizados em sua totalidade, o que dependendo de como sera
demandado do fornecedor da carga até o cliente final, algumas partes
poderdo ou ndo participarem do processo (TIAN et al., 2013).

Nas questdes relativas a Cadeia e Servicos, um dos experts utiliza
operadores logisticos para armazenagem, crossdocking e transporte,
sendo que o tempo médio entre a saida da carga da empresa exportadora
até o embarque no navio é de aproximadamente 2 dias, j& 0 outro expert
ndo faz uso de operadores logisticos e o tempo médio entre a saida da
carga da empresa até 0 embarque no navio € de aproximadamente 15 dias.

Das principais diferencas entre o despacho de cargas para o
territdrio nacional e para a exportacdo, 0s experts citam a “morosidade e
burocracia das inspe¢es” bem como a “burocracia e as exigéncias de
inspegdes”, e 0 maior empecilho encontrado nas exportagdes, citam a
“burocracia e as inspegoes sanitarias”.

Na operacdo com alguma autoridade portudria e/ou armador, um
dos experts ndo realiza esta contratacdo, utiliza despachantes aduaneiros,
ja 0 outro expert respondeu: “sim, com os armadores, contratamos os
fretes diretamente com eles”.

Com as configuragdes citadas pelos experts, reforga que o projeto
de exportacdo pode considerar a carga partindo direto da empresa
exportadora até o porto de embarque, ou a necessidade de utilizacdo de
operadores logisticos/armazéns que executam servicos durante o caminho
da carga na cadeia logistico-portuaria, bem como a retroarea como parte
importante desta cadeia, podendo executar servicos de operacdo, com
carga de exportacdo, embarcados em contéiner (DAVID; STEWART,
2010).

O porto mais utilizado por ambas as partes, foi 0 complexo
portudrio de ltajai, ou seja, utiliza-se dentro do complexo o que for mais
conveniente para cada caso de exportagao.

Quanto aos principais critérios no momento de escolher um
porto, os experts definiram como “a confiabilidade, a eficiéncia e os
custos logisticos envolvidos, considerando a analise entre a utilizagéo
entre plantas/armazéns terceirizados ou ndo”. Diversos s80 0s autores
que salientam o indicador de desempenho: Custo total como percentual
de vendas, como forma de avaliar o processo dos custos envolvidos no
processo da cadeia logistico-portuaria (BOWERSOX; CLOSS, 2001;


https://www.google.com/url?q=https://portogente.com.br/portopedia/desembaraco-aduaneiro-e-importacao-perguntas-frequentes-72967&sa=U&ved=0CAoQFjADahUKEwitnJjsspLHAhVGpB4KHc0VCF8&client=internal-uds-cse&usg=AFQjCNF7MUlXDqvnRbA0cU9oxtufzPEdcA
https://www.google.com/url?q=https://portogente.com.br/portopedia/desembaraco-aduaneiro-e-importacao-perguntas-frequentes-72967&sa=U&ved=0CAoQFjADahUKEwitnJjsspLHAhVGpB4KHc0VCF8&client=internal-uds-cse&usg=AFQjCNF7MUlXDqvnRbA0cU9oxtufzPEdcA
https://www.google.com/url?q=https://portogente.com.br/portopedia/conteineres-78722&sa=U&ved=0CAQQFjAAahUKEwj90rOTs5LHAhWIXB4KHbLeAPE&client=internal-uds-cse&usg=AFQjCNGT4RSZ32wKe5JCF2Un-4m5VUBVaA
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CLM, 1995; MARLOW; PAIXAO, 2003; FREDOUET; LE MESTRE,
2005).

Os maiores entraves por atraso no despacho de exportagdo séo
citados pelos experts como o “laudo sanitirio” e 0S “canais de
parametrizagdo”, trazendo o fator inspecdo como critico na falta de
agilidade dos processos logisticos.

Em relacdo ao grau de extravio e avarias de cargas sofrido, foi
solicitado aos experts que avaliassem de 1 a 5, sendo o grau 1 como muito
baixo, ou seja, ndo representa um valor significante, e o grau 5 como
muito alta, considerando um valor representativo na cadeia Logistico-
Portuaria, todos os experts avaliaram em grau “1”, considerando a média
aritmética em “1”, desta forma de menor grau e sem muita relevancia
atualmente.

Resultado da aplica¢do do questionério 2.

Na figura 16, as principais atividades logisticas da indUstria até a
dependéncia portuaria legitimadas pelos experts no questionario 2, que
fazem parte da cadeia logistico-portuaria de produtos refrigerados e/ou
congelados em SC, a partir da industria exportadora de produgéo animal
que ocorre em duas configuracGes de percurso/atividades, assim
especificadas:

a) A carga exportada sai da indUstria via modal rodoviario e vai
até um operador logisticos, que realiza servi¢cos de crossdocking,
armazenagem e transporte, ap6s as atividades do operador logistico,
segue via modal rodoviario até a dependéncia portuaria onde ocorrera as
macro etapas ja definidas e legitimadas pelos experts; e

b) A carga exportada sai da indUstria via modal rodoviario e vai
direto até a dependéncia portuaria onde ocorrera as macros etapas ja
definidas e legitimadas pelos experts, ou caso necessite para aguardar
liberacdo/inspecdo, utiliza-se na retroarea um servico de armazenagem
préprio ou de terceiros, antes de adentrar na dependéncia portudria.

As duas configuracfes atendem as industrias exportadoras de
produtos refrigerados e/ou congelados consultadas pelos seus experts,
considerando que nestes caminhos as cargas se originam de plantas
industriais diferentes em relacdo a distancia, que compreendem num raio
de até 600 quilémetros, até a dependéncia portuaria que ora esta
delimitada no complexo portuario de Itajai no estado de Santa Catarina.
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Figura 16 — Principais atividades logisticas da IndUstria até a dependéncia
portuéria
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Fonte: Elaborado pelo autor (2018).

Concluida a legitimacéo das principais atividades logisticas da
indUstria exportadora de producdo animal por meio do questionario 2, a
préxima etapa € o conceito e a representacdo da cadeia logistico-portuéria
de produtos refrigerados e/ou congelados em Santa Catarina, com a
representacao final dos questionarios 1 e 2.

4.2.4 — Cadeia logistico-portuaria de produtos refrigerados e/ou
congelados em SC legitimada

A cadeia logistico-portuaria de produtos refrigerados e/ou
congelados no estado de Santa Catarina é o resultado da compilacdo dos
guestionarios aplicados 1 e 2 legitimadas com os experts do mercado
profissional, e com as caracteristicas determinadas na pesquisa
bibliogréafica realizada.

A figura 17 representa a cadeia logistico-portudria desenvolvida
nesta etapa do trabalho, com carga originada da industria exportadora de
producdo animal em Santa Catarina, que se utiliza de pelo menos dois
caminhos logisticos ora representados via operador logistico ou
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diretamente a dependéncia portuaria com opcdo de servico de
armazenagem na retroarea, sendo que apds a carga a ser exportada
adentrar na dependéncia portudria, quatro macro etapas foram definidas
como recebimento, armazenagem e movimentacdo, e carregamento e
embarque, seguindo a expedicdo para o porto de destino em outro pais.
Cabe ressaltar o acréscimo de duas areas legitimadas pelos experts
consultados, a retrorarea, local este proximo a dependéncia portuaria na
qual sdo ofertados servicos logisticos de armazenagem, opera¢fes de
transbordos de cargas, despachos aduaneiros, dentre outros, como opg¢ao
para embarcadores que necessitam da realizacdo destes servigos ao
adentrarem ou sairem da dependéncia portuaria, e a area de seguranca,
envolvendo os seguros de patriménio e de cargas, bem como a gestéo de
riscos com a aplicagdo de normas para a prevencao e/ou atuagdo em casos
de sinistros, dentro da dependéncia portuaria e também dos servicos que
sdo realizados na retroarea.

Figura 17 — Cadeia logistico-portuéria de produtos refrigerados e/ou congelados
em SC
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Fonte: Elaborado pelo autor (2018).

Jie (2009) caracteriza a cadeia logistico-portuéria sendo o porto
(dependéncia portuéria) a empresa focal, um concentrador de servigos e
um né complexo em atividades, onde os demais membros participantes
envolvendo os proprietarios de cargas, aqui representados pelas industrias
exportadoras de producdo animal, os transportadores, operadores
logisticos e os agentes fiscalizadores, se voltam a produzir servicos para
atender as necessidades de um embarque em um porto, e a criacdo de
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valor desta cadeia é na prestacdo de servicos logisticos, sendo que a sua
avaliacdo de desempenho esta baseada em servigos com caracteristicas
subjetivas para medir o seu desempenho, assim como Winter e Kellogg
(1999) que descrevem o0s servigos logisticos como imateriais, ndo
permitindo a armazenagem e sdo consumidos no momento da produgdo
de todas as atividades da cadeia logistico-portuaria.

Como proposta conceitual para a cadeia logistico-portuéaria de
produtos refrigerados e/ou congelados em SC, pode-se definir em:

“Consiste em todos os agentes envolvidos, direta ou
indiretamente a partir da origem da carga, na criacdo de valor na
prestacdo de servicos entre industrias exportadoras, operadores
logisticos, agentes fiscalizadores e a confiabilidade no servico
portuério, com eficiéncia e controle dos custos envolvidos”.

A responsividade da cadeia logistico-portuaria requer um sistema
de avaliagdo desempenho que possa contemplar um conjunto de
indicadores que avaliem e tragam informacGes necessarias para a
manutencao das ac¢Oes praticadas e/ou base de sustentagdo para planos de
acOes corretivos e/ou preventivos. Desta forma, é proposto determinar as
dimensfes e os indicadores com 0s seus critérios para avaliar o
desempenho das etapas da cadeia logistico-portuaria em SC.

4.3 — PROPOSTA DE INDICADORES PARA AVALIACAO DO
DESEMPENHO DA CADEIA LOGISTICO-PORTUARIA EM SC.

A segunda etapa do desenvolvimento esta concentrada no
levantamento e detalhamento tedrico por intermédio de uma bibliometria
sobre avaliacdo de desempenho e indicadores de desempenho logisticos,
e a consulta pratica aos experts no mercado profissional com a aplicacdo
de um questionario com questdes fechadas e uma compilagdo com o uso
da ferramenta AHP a fim de legitimar a relacdo tedrico-pratico.

No quadro 14, que é uma parte integrante do quadro 2 que se
refere a trajetoria de pesquisa deste trabalho, a sequéncia das atividades
da segunda etapa do desenvolvimento, que iniciou-se com a representacao
da cadeia logistico-portuaria de produtos refrigerados e/ou congelados em
SC compilada e legitimada para iniciar o levantamento tedrico acerca da
avaliacdo desempenho e seus sistemas de medicdo, bem como o
levantamento tedrico de indicadores de desempenho logisticos e seus
critérios (coluna A), descritos no capitulo 3, e segue com uma proposta
de um conjunto de indicadores e seus critérios para avaliar o desempenho
da cadeia logistico-portudria (Coluna B) com o propoésito de buscar a
legitimacdo junto aos experts definidos neste trabalho, por intermédio do
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questionario modelo 3 (Apéndice C) aplicado no periodo de Novembro
de 2018 (Coluna C).

Quadro 14 — 22 etapa do desenvolvimento

A_Teoria/Bibliometria B.Desenvolvimento/Empirico C.Pratica
Conceito
Logistica portudria Conceito e representacio da memmmp Questiondrio

Cadeia logistico-portuiria cadeia logistico-portudria.

- I

Compilacio + ajustes Consulta aos experts para
I S— legitimacio
Avaliacio de desempenho Proposta de um conjunto de
Indicadores de indicadores com pardmetros Questionario
— -
desempenho logisticos para avaliar o desempenho de
uma cadeia logistico-portudria. l

Uso de Ferramenta Compilacio + ajustes Consulta aos experts para

Quantitativa ? legitimac&o

Fonte: Adaptado LDL — Laboratério de Desempenho Logistico — UFSC (2018).

As compilagBes com a utilizacdo da ferramenta AHP e mais 0s
ajustes necessarios finalizam esta segunda etapa.

4.3.1 Desenvolvimento e aplicagdo do questionario modelo 3

O desenvolvimento do questionario 3 inicia-se com a proposta
de um conjunto de indicadores e seus critérios de importancia, com base
no referencial tedrico pesquisado e das compilagdes dos questionarios 1
e 2 quando os experts descrevem pontos de destaque a serem avaliados
na cadeia logistico-portuaria.

O quadro 15 revela os principais critérios adotados por esta
pesquisa que um indicador deve contemplar para a sua pratica de medicédo
de desempenho corporativo recomendados por Globerson (1985) e Neely
(1999), assim um indicador deve ter a possibilidade de criacdo de planos
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de melhorias, ter facilidade na obtencdo dos dados, ter facilidade de
interpretacdo e possuir confiabilidade nos dados coletados.

Quadro 15 — Cadastro dos critérios de indicadores

Cadastro dos critérios de

indicadores
Critérios Tipo de dado

Possibilidade de
criacdo de planos Qualitativo

de melhorias

Facilidade de e
obtencédo de dados Qualitativo

Facilidade de I

interpretacdo Qualitativo
Conflagé;lc;gzde dos Qualitativo

Fonte: Adaptado de Globerson (1985) e Neely (1999).

A proposta de formulacdo de indicadores da cadeia logistico-
portudria inicia-se com a compilagdo tedrica de contribuigdes da revisdo
bibliogréfica, e considerando como base de indicadores a classificagdo de
tipos segundo o modelo World Class Logistics, e nas dimens@es propostas
por Bowersox e Closs (2001). Também com a contribuicdo dos experts
nos questionarios 1 e 2 compilados que descrevem pontos de destaque
para indicadores de desempenho.

No quadro 16, as alternativas de indicadores da cadeia logistico-
portudria de produtos refrigerados e/ou congelados em SC, classificados
nas dimensdes especificadas por Bowersox e Closs (2001), divididas em
custos logisticos, qualidade, produtividade e tempo, e as contribuicdes
tedricas com as participacdes dos experts, formando os principais
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indicadores de desempenho. As alternativas selecionadas deste conjunto
de indicadores foi com base em dois critérios assim definidos:

- Citados no referencial teorico e;

- Citados pelos experts.

Desta forma as alternativas de indicadores € o conjunto formado
pela interseccdo do referencial tedrico com as citacdes dos experts.

Quadro 16 — Alternativas de indicadores da cadeia logistico-portuéria
Alternativas de Contribuicao tedrico e/ou
indicadores pratica (experts)
(BOWERSOX; CLOSS,
2001; CLM, 1995;
% do custo logistico | MARLOW; PAIXAO, 2003;
total FREDOUET; LE MESTRE,
2005).
Experts Gabriela e Giovani
citam a importancia dos
custos envolvidos em todo o
processo.
(BOWERSOX; CLOSS,
2001; CLM, 1995;
FREDOUET; LE MESTRE,
2005). Os experts citam a
importancia do controle do
tempo total até o embarque
no porto.
Integridade da mercadoria
(COLLINS et al.,2001;
FREDOUET; LE MESTRE,
2005; LOPEZ; POOLE,
1998);  Porcentagem de
corregdo  da  embalagem
(FRAZELLE, 2001;
WORLD BANK, 2007).
Os experts Gabriela e
Giovani citam a
confiabilidade no processo
para minimizar perdas por
avarias.

Dimenséao

Custos
logisticos

% de ociosidade do
tempo total de
transporte da carga
na cadeia logistica

Produtividade

% de avarias por

Qualidade embarque
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Qualidade

% de reclamacéo de
insatisfacdo por
embarques da
logistica

Porcentagem de pedidos que
resultam em reclamacdo
(BOWERSOX;
CLOSS,2001; MARLOW;
PAIXAO, 2003). Os experts
citam a insatisfacdo com a
demora de algumas
atividades decorrentes do
processo de exportacgdo.

Tempo

% de atraso por
embarques

Tempo de atraso médio
(FLEURY; LAVALLE,
2000; FREDOUET; LE
MESTRE, 2005; LOPEZ;
POOLE, 1998; WORLD
BANK, 2007);

Tempo de atraso dos navios
(ZOUARI; KHAYECH,
2011; LOPEZ; POOLE,
1998). Os experts citam que
ocorrem atraso nos
embarques portudrios
dificultando o processo de
entrega final ao cliente no
pais de destino da carga.

Tempo

% de tempo
dispendido para
atividades de
inspec¢do

Experts Gabriela e Giovani
citam a burocracia dos
processos  de  inspecao,
incluindo a fiscalizagcdo e
emisséo de laudos, e os canais
de parametrizagao.

Fonte: Adaptado de Bowersox e Closs (2001).

No quadro 17, o que estabelece cada alternativa de indicador,
considerando a cadeia logistico-portuaria pesquisada. O detalhamento é
parte integrante de cada indicador definindo o que estabelece para a sua
medicdo, e a sua utilizacdo por parte da empresa exportadora, com a
proposta de avaliar o desempenho da cadeia envolvida. A proposta se faz
necessaria também para que todos os agentes envolvidos nesta cadeia
logistico-portuéria saibam a sua participacdo e contribuam para formar
elos de eficiéncia em seus servicos logisticos prestados.
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Quadro 17 — Detalhamento das alternativas dos indicadores

Alternativas de
indicadores

O gque estabelece?

% do custo
logistico total

O percentual total dos custos logisticos envolvidos em
relacdo a receita total do processo da logistica de
exportacdo da empresa produtora (BOWERSOX;
CLOSS, 2001; CLM, 1995; MARLOW; PAIXAO,
2003; FREDOUET; LE MESTRE, 2005).

Experts Gabriela e Giovani citam a importancia dos
custos envolvidos em todo o processo.

% de ociosidade
do tempo total
de transporte da
carga na cadeia
logistica

O percentual de ociosidade do tempo em que a carga do
processo de exportacdo fica parada em qualquer situacéo
envolvida, seja armazenada aguardando liberacdo, sob
inspecdo, em fila no transito ou sob qualquer outra
situacdo que fica sem movimentacdo (BOWERSOX;
CLOSS, 2001; CLM, 1995; FREDOUET; LE
MESTRE, 2005).

% de avarias por
embarque

O percentual total de avarias ocasionadas desde o inicio
do processo de saida da carga da empresa exportadora
até o embarque no porto de origem no pais, em relacao
ao total de cargas enviadas durante o periodo de um ano,
ou de acordo com o total de exportagdes enviadas
durante um determinado periodo de tempo, ou por
embarque (COLLINS et al.,2001; FREDOUET; LE
MESTRE, 2005; LOPEZ; POOLE, 1998; FRAZELLE,
2001; WORLD BANK, 2007).

Os experts Gabriela e Giovani citam a confiabilidade no
processo para minimizar perdas por avarias.

% de
reclamacédo de
insatisfacdo por
embarques da
logistica

O percentual total de reclamacdo de insatisfagdo por
parte da empresa exportadora dos servigos prestados de
todos os agentes envolvidos no processo logistico de
exportacdo, em relacdo ao total de cargas enviadas
durante o periodo de um ano, ou de acordo com o total
de exportagfes enviadas durante um determinado
periodo de tempo, ou por embarque. Porcentagem de
pedidos que resultam em reclamacdo (BOWERSOX;
CLOSS,2001; MARLOW; PAIXAO, 2003).
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% de atraso por
embarques

O percentual total de atrasos do programado versus o
realizado, em relagdo ao total de cargas enviadas durante
0 periodo de um ano, ou de acordo com o total de
exportacfes enviadas durante um determinado periodo
de tempo, ou por embarque. (FLEURY; LAVALLE,
2000; FREDOUET; LE MESTRE, 2005; LOPEZ;
POOLE, 1998; WORLD BANK, 2007; ZOUARI;
KHAYECH, 2011; LOPEZ; POOLE, 1998).

% de tempo
dispendido para
atividades de
inspecédo

O percentual do tempo despendido para atividades de
inspecdo, envolvendo emissdo de laudos sanitérios,
inspecbes nos canais de parametrizacdo entre outras
inspecgdes, em relacdo ao tempo total de cargas enviadas
durante o periodo de um ano, ou de acordo com o total
de exportaces enviadas durante um determinado
periodo de tempo, ou por embarque.

Experts Gabriela e Giovani citam a burocracia dos
processos de inspecdo, incluindo a fiscalizagdo e

emissdo de laudos, e os canais de parametrizacao.

Fonte: Fonte: Adaptado de Bowersox e Closs (2001).

Ainda de acordo com o quadro 17, o indicador do percentual do
custo logistico total é influenciado também pelos resultados dos demais
indicadores, ou seja, um tempo maior de ociosidade, de inspecdo, de
atraso, ou de avarias da carga provocam reclamacdes por insatisfacdo que
também provocam percentuais de custos logisticos maiores em relagdo a
receita obtida no processo de exportacdo pela empresa que origina o
embarque.

Desta forma, cabe destacar que existem outros custos implicitos,
se considerar a cadeia logistica inteira, como por exemplo o tempo de
retencdo de veiculos com carga em filas e terminais, os custos de
retrabalhos por erro no embarque ou avaria de embalagem, o que sugere-
se a utilizacdo do conceito de custo logistico generalizado em relacdo a
receita obtida (CAIXETA FILHO, J.V.; MARTINS, R. S. org., 2007).

Com o desenvolvimento do modelo de hierarquizacdo de
indicadores e os seus principais critérios, tem uma base constituida para
a aplicacdo do AHP no questionario modelo 3, conforme o apéndice C. A
importancia relativa dos elementos de cada um dos niveis da estrutura
para o alcance do objetivo do processo decisério aos experts foi
determinada segundo uma sequéncia de problemas de prioridades, um
para cada nivel, e cada um desses problemas de prioridades segundo uma
sequéncia de comparagGes por pares, por intermédio de matrizes.
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O questionario modelo 3 com a ferramenta AHP (planilha)
incorporada foi aplicada por meio de planilhas enviadas e respondidas por
todos os experts.

Na figura 18 a capa da planilha enviada aos experts com o
objetivo da tomada de deciséo: Estabelecer um grau de comparacao entre
os melhores critérios de um indicador de desempenho com a proposta de
um conjunto de indicadores para avaliar o desempenho de uma cadeia
logistico-portuaria de produtos refrigerados e/ou congelados em SC; e as
instrucdes: 1° passo: ler a aba "cadastro de critérios de indicadores de
desempenho”. 2° passo: Preencha somente as células na cor verde nas
abas "comparacdo entre critérios" e Comparacao entre as alternativas", de
acordo com a escala fundamental de Saaty. 3° passo: Salvar a planilha e
enviar por email.

Figura 18 — Capa da ferramenta de tomada de decisdo AHP

3

BRSE FERRAMENTA DE TOMADA DE DECISAO -AHP

desempenho com 3 proposta de um

Objetivo P E Mo (IO LT [o M  conlunto de indicadores para avaliar o

desempenho de uma cadela logistico-

portusria de produtos refrigerados e/ou
congelados em SC

Indicadores de desempenho”. 29 passo: =
39 passo: Salvar &

~ Preencha somente a3 célula

Instrugoes: planiiha « envise
por il
Comparagho e por ann

acordo com a escala fundamental de Saaty

Fonte: GELOG (2018)°?

O modelo de planilha AHP aplicada utiliza-se da escala de
intensidade de importancia conforme a tabela 3 desenvolvida por Saaty
(1997), para ser utilizada nas escolhas dos experts, comparando e
definindo os graus de intensidade na matriz entre os critérios dos
indicadores, e as matrizes de cada critérios entre os préprios indicadores
propostos.

% Planilha AHP desenvolvida no Grupo de Estudos Logisticos (GELOG),
pertencente ao Laboratério de Desempenho Logistico (LDL) na UFSC
(Universidade Federal de Santa Catarina), no Programa de Pés-Graduagdo em
Engenharia de Producéo, na qual o autor deste trabalho coordenou um grupo de
pesquisa em Logistica Portuéria.
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Tabela 4 — Escala de intensidade de importancia

Intensidade de Definicao Explicacéo
importancia
1 Mesma importancia Contribuigéo
idéntica
3 Importancia pequena Julgamento
de um sobre o outro levemente superior
5 Importancia grande ou Julgamento
essencial fortemente a favor
7 Importancia muito Dominancia
grande ou reconhecida
demonstrada
9 Importancia absoluta Dominancia
comprovada
2,4,6,8 Valores intermediarios Duvida
entre os valores
adjacentes

Fonte: Saaty (1997).

Um elemento é igualmente importante quando comparado com
ele proprio, portanto, a diagonal principal da matriz de comparagdes
paritarias possui todos os elementos iguais a 1. Dos graus de intensidades
de 3 a9, o julgamento vai se intensificando, sendo a intensidade 9 com
uma importancia absoluta e dominancia comprovada entre os pares
comparados. Os valores 2,4,6 e 8 sdo intermediarios entre os valores
adjacentes e gera ddvida para a comparagao.

Na figura 19 um exemplo de preenchimento por um dos experts,
na planilha de comparacéo entre os critérios de um indicador, e na figura
20 um exemplo de preenchimento por um dos experts, na planilha de
comparacdo dos critérios com cada indicador.

Com o intuito de controlar a consisténcia da matriz, 0 método
AHP sugere que apenas a metade da matriz seja preenchida segundo as
comparacdes entre os elementos (acima ou abaixo da diagonal principal),
e a outra metade é preenchida pelos valores reciprocos dos julgamentos
paritarios definidos para a primeira metade, e os valores 2,4,6 e 8 e seus
reciprocos sdo usados para facilitar o compromisso entre julgamentos
levemente diferentes (SAATY, 1991).
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Figura 19 — Planilha preenchida entre os critérios de um indicador

(omparagao (ritérios Possihilidade de triagd de mehori Faciidade de obtengao de dad Fail
Possibilidade de criagdo de plancs de metharias 1 gt 02
Faciidade de obtencio de dados :) 1 02
Carildad 2 3 s s 1
Confiaifdade dos dados 9 ) 1

Fonte: GELOG (2018)"*

Figura 20 — Planilha preenchida dos critérios relacionados com cada indicador

(oo dat aternatns

1

=

Fonte: GELOG (2018)°

As planilhas conforme as figuras 19 e 20 possuem as células nas
cores verdes que foram preenchidas pelos experts conforme a escala de
intensidade de Saaty (1997), e as células “calculos dos critérios”, “calculo
das alternativas” e “resultados” fornecem os calculos automaticos de
acordo com o método AHP. Apds o preenchimento de todas as células
pelos experts das matrizes de julgamento conforme o apéndice C, 0 passo

seguinte consistiu na computacdo de um vetor de prioridades da matriz

4 Planilna AHP desenvolvida no Grupo de Estudos Logisticos (GELOG),
pertencente ao Laboratério de Desempenho Logistico (LDL) na UFSC
(Universidade Federal de Santa Catarina), no Programa de Pés-Graduagdo em
Engenharia de Producéo, na qual o autor deste trabalho coordenou um grupo de
pesquisa em Logistica Portuéria.

5 Planilha AHP desenvolvida no Grupo de Estudos Logisticos
(GELOG), pertencente ao Laboratério de Desempenho Logistico (LDL) na
UFSC (Universidade Federal de Santa Catarina), no Programa de Pés-Graduagao
em Engenharia de Produgdo, na qual o autor deste trabalho coordenou um grupo
de pesquisa em Logistica Portudria.
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dada, em termos matematicos, o principal autovetor é calculado e, quando
normalizado, torna-se o vetor de prioridades (SAATY, 1991).

As etapas seguintes fundamentaram-se na determinagdo dos
niveis de consisténcias dos julgamentos dos tomadores de decisdes, que
neste trabalho basearam-se pelos experts consultados.

O questionario modelo 3 foi aplicado pessoalmente pelo autor
deste trabalho a cada um dos experts consultados, explicando passo a
passo o objetivo da tomada de decisdo, 0 método AHP utilizado e o
preenchimento necessario para os resultados a serem alcangados, o que
proporcionou as compilages e as avaliacBes desta etapa do trabalho.

4.3.2 Compilacgao e resultados do questiondrio modelo 3

Com base nos julgamentos quantificados pelo grupo de experts
consultados, foi capaz de gerar um conjunto de pesos associados as
diversas atividades individuais relacionadas aos critérios de um indicador,
bem como a relacdo dos critérios com os proprios indicadores que
constituiram a estrutura hierarquica, de modo que reflitiram os
julgamentos quantificados do grupo, o que resultou em pesos percentuais
da melhor op¢do de um indicador e qual o melhor critério associado
dentre as opcGes fornecidas.

Os resultados individuais dos experts seguem respectivamente
nas figuras 21,22,23,24 e 25. Em cada decisdo na matriz de
relacionamento dos critérios com cada indicador, o vetor dos critérios tem
0 somatorio total de 100%, e o vetor decisdo tem um somatorio total de
100%, desses totais, foram classificados e calculados pelo método AHP
em percentuais de acordo com cada julgamento realizado.

Para cada critério, o expert decidiu o peso de importancia em
percentual para cada indicador, e julgou também o peso de importancia
em percentual dos critérios definidos, o resultado é a escolha pelo expert
do melhor (grau de importancia) indicador e do melhor (grau de
importancia) de um critério para um indicador.
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A tabela 5 representa a compilagdo das decisdes dos experts
consultados, em uma matriz de relacionamento dos critérios de um
indicador e os proprios conjunto de indicadores.

Para a analise da compilagdo foi convertido os percentuais em
numeros decimais, desta forma os critérios foram avaliados com um peso
total de 5,0 (cinco) pontos, sendo o critério com maior peso foi o de
“confiabilidade dos dados” com respectivamente 3,3425 pontos
correspondendo aproximadamente a 67% do total, enquanto os demais
critérios “possibilidade de criagdo de planos de melhorias”; facilidade de
obten¢do de dados”; e “facilidade de interpretagdo” somaram peso total
de 1,66 pontos, correspondendo aproximadamente 33% do total.
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Os indicadores de desempenho devem atender aos requisitos dos
clientes, sendo confiaveis nos seus processos de resposta com base nos
dados coletados e transformados (MARLOW e PAIXAO, 2003),
reforcando as decisfes tomadas pelos experts quanto a escolha dentre os
principais critérios, que a confiabilidade dos dados é a base principal que
sustenta um indicador da cadeia logistico-portuaria.

Na andlise dos critérios com cada indicador, no resultado geral,
a pontuagdo maior ficou no indicador “ % de tempo dispendido para
atividades de inspe¢do”, de um peso total de 5,0 pontos. Analisando sob
a Gtica do critério mais pontuado (Confiabilidade dos dados), o indicador
“% de tempo dispendido para atividades de inspegdo” recebeu
aproximadamente 2,3120 pontos, o que corresponde aproximadamente
46% do total, ou seja, quase a metade do peso total, em segundo o
indicador “% de atraso por embarques” com uma pontuacdo de 1,3790
pontos, o que corresponde aproximadamente 27,5% do total, e os demais
indicadores juntos somaram aproximadamente 1,309 pontos, 0 que
corresponde aproximadamente 26,5% do total. Os experts citaram de
forma explicita a burocracia dos processos de inspecdo, incluindo a
fiscalizacdo e emissdo de laudos, e 0s canais de parametriza¢do, o que
confere a importancia maior no resultado obtido do “% de tempo
dispendido para atividades de inspe¢@o”, o que também revela que um
tempo maior da carga no processo de inspecédo reflete no indicador de
custo logistico, e no % de reclamacéo por insatisfacéo.

Determinada as dimensdes e o conjunto de indicadores com 0s
seus critérios para avaliar o desempenho das etapas da cadeia logistico-
portudria em SC, com sustentacdo tedrica, e pratica com a participacdo
dos experts, faz-se necessario demonstrar como o modelo deve ser
aplicado para que gere as informagdes necessarias a analise de eficiéncia
do desempenho de uma cadeia.

O préximo capitulo demonstra 0 método e o teste desenvolvido
para este fim.

4.4 AVALIACAO DE DESEMPENHO DA CADEIA LOGISTICO-
PORTUARIA

A terceira etapa do desenvolvimento esta concentrada em avaliar
0 desempenho de uma cadeia logistico-portuéria de produtos refrigerados
e/ou congelados por intermédio da construcéo legitimada de um conjunto
de indicadores e seus critérios desenvolvidos na segunda etapa do
desenvolvimento. Esta etapa ndo ha uma consulta ao mercado profissional
pelos experts, porém se utiliza de informacdes similares a um caso real de
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embarque por uma empresa exportadora de producdo animal em SC, na
qual um dos experts atua profissionalmente.

No quadro 18, que igualmente ao quadro 2 que se refere a
trajetdria de pesquisa deste trabalho, a sequéncia final das atividades da
terceira etapa do desenvolvimento, que iniciou-se com a construcdo e a
legitimacdo do conjunto de indicadores e seus critérios da cadeia
logistico-portuéria de produtos refrigerados e/ou congelados em SC para
subsidiar a avaliacdo de desempenho (Coluna B), e por intermédio de um
cenario de uma operagdo dos mesmos produtos no estado de SC (Coluna
C) servira para testar o método desenvolvido para avaliagdo do
desempenho.

Quadro 18 - 32 etapa do desenvolvimento

A Teoria/Bibliometria B.Desenvolvimento/Empirico C.Pritica
Conceito
Logistica portuiria Concetito e representacio da Questionario
—_— L
Cadeia logistico-portuaria cadeia logistico-portuaria.

|

Compilaciio + ajustes

4

Consulta aos experts para

desempenho logisticos

L
para avahar o desempenho de

uma cadeia logistico-portuara.

I legitimacéo
Avaliacio de desempenho Proposta de um conjunto de
Indicadores de indicadores com pardmetros Questionario

|

Uso de Ferramenta

Compilacio + ajustes

Consulta aos experts para

congelados em SC.

—
Quantitativa l e legitimacéo
Avaliar o desempenho de uma
cadeia logistico-portudria de Cenario
produtos refrigerados e/ou

Fonte: Adaptado LDL — Laboratério de Desempenho Logistico — UFSC (2018).
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4.4.1 — Método para avaliacdo de desempenho

Para a avaliacdo de desempenho da cadeia logistico-portudria
foi adotado o conjunto de indicadores construidos e legitimados, de
acordo com os pesos calculados do critério “confiabilidade dos dados”
gue foi o mais importante decidido pelos experts.

Na tabela 6, o conjunto de indicadores legitimados e adotados
com 0s seus respectivos pesos, de acordo com o critério maior pontuado
pelos experts, que neste caso foi a confiabilidade dos dados, totalizando
0 peso total em 5,0 (cinco) pontos. O indicador com o maior peso foi 0
“% de tempo dispendido para atividades de inspe¢do”, assim legitimado
pelos experts, totalizando 2,3120 pontos de um total de 5,0 (cinco), o que
representa aproximadamente 46% (cinquenta) do total, quase a metade, e
conferindo um grau elevado de importancia e preocupacdo pelos experts
guando necessitam e realizam o embarque de mercadorias para
exportagéo.

Tabela 6 — Conjunto de indicadores legitimados para avaliagcdo de
desempenho

Critério Confiabilidade dos dados
Conjunto de indicadores Pesos
% do custo logistico total 0,0932
% de ociosidade do tempo total de 0,1912
transporte da carga na cadeia
% de avarias por embarque 0,3446
% de reclamacdo de insatisfacdo por 0,68
embarques da logistica
% de atraso por embarques 1,3790
% de tempo dispendido para atividades 2,3120
de inspecdo
Peso total 5,0

Fonte: Elaborado pelo autor (2018).

Os indicadores necessitam de metas especificas e claras
(GLOBERSON, 1985), e para tanto foi especificado em cada indicador a
meta esperada e 0s seus parametros de medicéo, a fim de avaliar o quanto
0 processo logistico de cada atividade vinculada ao indicador atingiu a
meta, 0 quanto ndo alcancou e os valores correspondentes em escala
cardinal, que permite a quantificacdo na qual possui como funcédo
primordial a exata descri¢do de certas caracteristicas quantitativas de toda
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uma populagdo, organizacdes ou outras coletividades especificas
(MARCONI; LAKATOS, 2017).

O conjunto de indicadores com as suas respectivas metas, e as
escalas de medida com os seus parametros, bem como a férmula geral
para avaliacdo do desempenho, foram propostos e definidos em variaveis
gue cujos valores se alteram em distintos problemas, e avaliados pelos
experts na segunda parte do questionario modelo 3.

Resultado da legitimagdo pelos experts das metas e escalas de
medidas com os seus parametros de cada indicador construido
(segunda parte do questionario modelo 3):

Todos os experts responderam avaliando de acordo com a escala
Likert adotada no questionario modelo 3, e o resultado conforme a tabela
7, com a utilizagdo de uma média aritmética, considerando 28 pontos no
total dividindo por 6 (seis) experts respondentes, obteve-se uma média
final de aproximadamente 4,7 pontos, 0 que revela uma avaliagao superior
a escala denominada de “Alta”, legitimando a proposta. Nenhuma
observacdo foi proposta pelos experts nesta avaliagéo.

Tabela 7 — Avaliacio dos experts das metas e parametros do conjunto de
indicadores

Expert Héder
1 — Muito 2 - Baixa 3 - Bésica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta
X
Expert Jorge
1 — Muito 2 - Baixa 3 - Basica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta
X
Expert Couto
1 — Muito 2 - Baixa 3 - Basica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta
X
Expert Fogaca
1 — Muito 2 - Baixa 3 - Basica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta
X
Expert Giovani
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1 — Muito 2 - Baixa 3 - Basica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta
X
Expert Gabriela
1 — Muito 2 - Baixa 3 - Basica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta
X

Fonte: Elaborado pelo autor (2018).

Na tabela 8, o resultado das avaliagcBes pelos experts para a

proposta de uma férmula geral utilizando-se de uma média ponderada,
para avaliar o desempenho da cadeia logistico-portuaria. Com a utilizacéo
de uma média aritmética, considerando 28 pontos no total dividindo por

6 (seis) experts

respondentes,

observacédo foi proposta pelos experts nesta avaliacao.

obteve-se uma média final
aproximadamente 4,7 pontos, o que revela uma avaliagdo superior a
escala denominada de “Alta”, legitimando a proposta. Nenhuma

Tabela 8 — Avaliacio dos experts da férmula geral para avaliagdo do

desempenho
Expert Héder
1 — Muito 2 - Baixa 3 - Basica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta
X
Expert Jorge
1 — Muito 2 - Baixa 3 - Bésica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta
X
Expert Couto
1 — Muito 2 - Baixa 3 - Bésica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta
X
Expert Fogaca
1 — Muito 2 - Baixa 3 - Bésica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta
X
Expert Giovani
1 — Muito 2 - Baixa 3 - Basica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta
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| | | | x
Expert Gabriela
1 — Muito 2 - Baixa 3 - Basica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta
X

Fonte: Elaborado pelo autor (2018).

De acordo com a legitimacao pelos experts, segue o conjunto de
indicadores com os seus pesos (tabela 6), com suas respectivas metas, e
0s parametros de avaliacdo utilizando a escala de medicéo de 1 (um) ao 5
(cinco) adotadas com essa proposta que segue:

Indicador: % do custo logistico total — Peso 0,0932

Meta: Atingir até 100% do valor orcado em relacdo a receita de vendas.
Parametros de avaliacdo de 1 a 5, onde:

5 -- <100% - menor ou igual em 100% do orgamento previsto.

4 -- < 125% - menor ou igual em 125% ao or¢amento previsto.

3 -- < 150% - menor ou igual em 150% ao or¢gamento previsto.

2 -- <175% - menor ou igual em 175% ao orgamento previsto.
1-->175% - maior que 175% do orcamento previsto.

Indicador: % de ociosidade do tempo total de transporte da carga na
cadeia — Peso 0,1912

Meta: Atingir até 10% de ociosidade em relacdo ao tempo total de
transporte da carga na cadeia.

Pardmetros de avaliacdo de 1 a 5, onde:

5 -- <10% - menor ou igual em 10% de ociosidade.

4 -- <15% - menor ou igual em 15% de ociosidade.

3 -- <20% - menor ou igual em 20% de ociosidade.

2 -- <30% - menor ou igual em 30% de ociosidade.

1 -->30% - maior que 30% de ociosidade.

Indicador: % de avarias por embarque — Peso 0,3446

Meta: Nenhuma avaria por embarque.

Parametros de avaliacdo de 1 a 5, onde:

5--=0-igual a 0 (zero) avarias.

4 --<0,5% - menor ou igual a 0,5% de avarias por quantidade de produto
(unidade) embarcado.

3 --<1,0% - menor ou igual a 1,0% de avarias por quantidade de produto
(unidade) embarcado.
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2 --<2,0% - menor ou igual a 2,0% de avarias por quantidade de produto
(unidade) embarcado.
1 -- > 2,0% - maior que 2,0% de avarias por quantidade de produto
(unidade) embarcado.

Indicador: % de reclamacdo de insatisfacdo por embarques da
logistica — Peso 0,68

Meta: Nenhuma reclamacao por insatisfacdo por embarque.

Parametros de avaliacdo de 1 a 5, onde:

5 --=0-igual a 0 (zero) reclamac&o.

4 --=1—igual a 1 reclamacéo.

3 --=2—igual a 2 reclamacdes.

2 -- =3 —igual a 3 reclamagdes.

1 -->3 —maior que 3 reclamacfes.

Indicador: % de atraso por embarques — Peso 1,3790

Meta: Nenhum atraso, data do embarque da carga de acordo com o prazo
estipulado.

Parametros de avaliacdo de 1 a 5, onde:

5 — Embarque dentro do prazo estipulado

4 -- < 10% - menor ou igual em 10% de atraso da data estipulada de
embarque em relagéo a data real de embarque (em dias ou horas).

3 -- < 20% - menor ou igual em 10% de atraso da data estipulada de
embarque em relagéo a data real de embarque (em dias ou horas).

2 -- < 30% - menor ou igual em 10% de atraso da data estipulada de
embarque em relacdo a data real de embarque (em dias ou horas).

1 -- > 30% - menor ou igual em 10% de atraso da data estipulada de
embarque em relagéo a data real de embarque (em dias ou horas).

Indicador: % de tempo dispendido para atividades de inspegdo —
Peso 2,3120

Meta: Até 10% de tempo (dias e horas) destinado para atividades de
inspecdo em relacdo ao tempo total de transporte da carga na cadeia.
Pardmetros de avaliagdo de 1 a 5, onde:

5 -- < 10% - menor ou igual em 10% de tempo (dias e horas) para
atividades de inspecao.

4 -- < 15% - menor ou igual em 15% de tempo (dias e horas) para
atividades de inspecao.

3 -- < 20% - menor ou igual em 20% de tempo (dias e horas) para
atividades de inspecao.
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2 -- < 30% - menor ou igual em 30% de tempo (dias e horas) para
atividades de inspecao.

1 -->30% - maior que 30% de tempo (dias e horas) para atividades de
inspegéo.

Definida as metas e os parametros de avaliacdo de cada
indicador, elaborou-se a formula geral para avaliar o desempenho, que
por convencao, especificou-se por letras e nimeros cada indicador e seus
respectivos pesos, utilizando-se de uma média ponderada, legitimados
pelos experts.

Segue a formula geral para avaliar o desempenho:
M1 xP1l+M2xP2+M3xP3+M4xP4+ M5 X

P5 + M6 x P6
ADCLP =

P. Total

Onde:
ADCLP = Avaliacdo de desempenho da cadeia logistico-portuaria
M1 = Resultado do indicador “% do custo logistico total”.
P1 = Peso de 0,0932 do M1.
M2 = Resultado do indicador “% de ociosidade do tempo total de
transporte da carga na cadeia”.
P2 =Peso de 0,1912 do M2.
M3 = Resultado do indicador “% de avarias por embarque”.
P3 = Peso de 0,3446 do M3.
M4 = Resultado do indicador “% de reclamacdo de insatisfagdo por
embarques da logistica”.
P4 = Peso de 0,68 do M4.
M5 = Resultado do indicador “% de atraso por embarques”.
P5 = Peso de 1,3790 do M5.
M6 = Resultado do indicador “% de tempo dispendido para atividades de
inspecao”.
P6 = Peso de 2,3120 do M6.
P. Total = Peso total igual a 5,0.

Na sequéncia, utilizando do método para avaliacdo por meio de
um conjunto de indicadores definidos com suas metas e parametros, o
topico referente ao cenério de uma cadeia logistico-portuéria e a sua
avaliacdo de desempenho sob a ética de um exportador em SC.
4.4.2 — Cenério para a avaliacéo de desempenho
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Para avaliar o desempenho de uma cadeia logistico-portuéria, foi
elaborado um cenario para um teste pratico, utilizando-se do conjunto de
indicadores construidos neste trabalho.

Neste cenario foram especificadas metas a serem atingidas, que
se refere a um embarque especifico de uma carga refrigerada e/ou
congelada em SC.

O conjunto de indicadores e as metas no cenario foram
especificadas da seguinte forma:

Indicador M1: % do custo logistico total

Meta: Atingir até 100% do valor orcado em relagdo a receita de vendas.
Indicador M2: % de ociosidade do tempo total de transporte da carga
na cadeia

Meta: Atingir até 10% de ociosidade em relacdo ao tempo total de
transporte da carga na cadeia.

Indicador M3: % de avarias por embarque

Meta: Nenhuma avaria por embarque.

Indicador M4: % de reclamacéo de insatisfacdo por embarques da
logistica

Meta: Nenhuma reclamac&o por insatisfacdo por embarque.

Indicador M5: % de atraso por embarques

Meta: Nenhum atraso, data do embarque da carga de acordo com o prazo
estipulado.

Indicador M6: % de tempo dispendido para atividades de inspecéo
Meta: Até 10% de tempo (dias e horas) destinado para atividades de
inspecdo em relagdo ao tempo total de transporte da carga na cadeia.

Na figura 26 a representacdo do cenario com as informacdes de
uma cadeia logistico-portuaria, com base na metodologia elaborada para
avaliar o desempenho, com informacfes de um caso especifico de
embarque por uma empresa exportadora de producdo animal em SC.
Neste cendrio, a carga parte da inddstria de producdo animal em SC e
segue para embarque no complexo portuario de Itajai em SC, com os
seguintes dados:

e M1 - Valor orcado com os custos logisticos em U$ 5,000.00
dolares americanos, sendo o realizado em U$ 5,600.00 délares
americanos;

e M2 — Tempo total do inicio do carregamento na industria de
producdo animal até o embarque no complexo portuério em Itajai
em SC de 15 dias, sendo 7 dias de tempo ocioso, conforme a
especificacdo deste indicador;

e M3 - Nenhuma avaria ocorrida neste cendrio;
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e M4 — Duas reclamagdes por insatisfagdo da empresa produtora e
exportadora dos servigos logisticos prestados na cadeia até o
embarque;

e M5 — Tempo total previsto até o embarque de 13 dias, porém o
tempo total real foi de 15 dias;

e M6 — Tempo total do inicio do carregamento na inddstria de
producgdo animal até o embarque no complexo portuério em Itajai
em SC de 15 dias, sendo 3 dias gastos com atividades de
inspegéo.

O cenério para a avaliacdo se caracteriza-se da seguinte forma:

- Carga exportada por uma industria de producdo animal
localizada no oeste do Estado de Santa Catarina;

- Carga embarcada de carnes congeladas de frango em pedagdes,
com embalagens de papeldo e unitizadas em paletes de madeira;

- Carregamento realizado na propria inddstria em quatro
conteineres de 40 pés modelo HC, Reefer;

- Peso total (liquido) da carga de 100 toneladas;

- Embarque realizado no complexo portuario de ltajai — SC;

- Utilizado servicos de armazenagem, inspecdo e liberagdo
aduaneira na retrodrea;

- Realizados servigos de armazenagem e movimentacao da carga
na dependéncia portuaria, antes do embarque.

Figura 26 — Cenério para avaliagdo de desempenho

Cendrio simulado

M1: Org¢ado US 5.000,00 Realizado US 5.600,00

M2: Tempo total de 15 dias. Ociosidade de 7 dias

M3: Nenhuma avaria por embarque wmBEIEE :'-i

Embarque

Industria exportadora
de produgo animal M4: 2 reclamacdes por insatisfacdo pelos servicos prestados na cadeia

MS: Tempo total para embarque de 13 dias. Embarque realizado em 15 dias.

MG6: Tempo total de 15 dias. Tempo com inspecdes de 3 dias.

Fonte: Elaborado pelo autor (2018).
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Utilizando-se da férmula geral para avaliar o desempenho da
cadeia logistico-portuéria, com base na metodologia de mensuracéo e nas
metas especificas por indicador construido e as informag6es referentes ao
cenario na figura 26, segue a avaliagdo de desempenho:

M1 - Indicador: % do custo logistico total — Peso 0,0932

Meta: Atingir até 100% do valor orcado em relagdo a receita de vendas.
Parametros de avaliacdo de 1 a 5, onde:

5 -- <100% - menor ou igual em 100% do orgamento previsto.

4 -- < 125% - menor ou igual em 125% ao or¢amento previsto.

3 -- < 150% - menor ou igual em 150% ao orgamento previsto.

2 -- <175% - menor ou igual em 175% ao orgamento previsto.
1-->175% - maior que 175% do orcamento previsto.

Resultado no cenério: Orgado em U$ 5,000.00, real de U$ 5,600.00,
diferenca a maior de 12%, o que equivale a um conceito “4”.

M2 - Indicador % de ociosidade do tempo total de transporte da
carga na cadeia

— Peso0 0,1912

Meta: Atingir até 10% de ociosidade em relacdo ao tempo total de
transporte da carga na cadeia.

Pardmetros de avaliagdo de 1 a 5, onde:

5 -- <10% - menor ou igual em 10% de ociosidade.

4 -- <15% - menor ou igual em 15% de ociosidade.

3 -- <20% - menor ou igual em 20% de ociosidade.

2 -- <30% - menor ou igual em 30% de ociosidade.

1 -->30% - maior que 30% de ociosidade.

Resultado no cenério: Tempo total do inicio do carregamento na
industria de producéo animal até o embarque no complexo portuario
em Itajai em SC de 15 dias, sendo 7 dias de tempo ocioso, conforme a
especificagdo deste indicador, o que se refere a aproximadamente
47% de tempo ocioso, o que equivale a um conceito “1”.

M3 - Indicador: % de avarias por embarque — Peso 0,3446

Meta: Nenhuma avaria por embarque.

Parametros de avaliacdo de 1 a 5, onde:

5--=0-igual a 0 (zero) avarias.

4 --<0,5% - menor ou igual a 0,5% de avarias por quantidade de produto
(unidade) embarcado.

3 --<1,0% - menor ou igual a 1,0% de avarias por quantidade de produto
(unidade) embarcado.
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2 --<2,0% - menor ou igual a 2,0% de avarias por quantidade de produto
(unidade) embarcado.

1 --> 2,0% - maior que 2,0% de avarias por quantidade de produto
(unidade) embarcado.

Resultado no cenario: Nenhuma avaria ocorrida neste cenario, o que
equivale a um conceito “5”.

M4 - Indicador: % de reclamacéo de insatisfacdo por embarques da
logistica

— Peso 0,68

Meta: Nenhuma reclamacao por insatisfacdo por embarque.

Parametros de avaliacéo de 1 a 5, onde:

5--=0-igual a 0 (zero) reclamac&o.

4 --=1—igual a 1 reclamagao.

3 --=2—igual a 2 reclamacdes.

2 -- =3 —igual a 3 reclamacdes.

1 --> 3 —maior que 3 reclamacdes.

Resultado no cenario: Duas reclamacdes por insatisfacdo da empresa
produtora e exportadora dos servicos logisticos prestados na cadeia
até o embarque, o que equivale a um conceito “3”.

M5 - Indicador: % de atraso por embarques — Peso 1,3790

Meta: Nenhum atraso, data do embarque da carga de acordo com o prazo
estipulado.

Parametros de avaliacdo de 1 a 5, onde:

5 — Embarque dentro do prazo estipulado

4 -- < 10% - menor ou igual em 10% de atraso da data estipulada de
embarque em relagéo a data real de embarque (em dias ou horas).

3 -- < 20% - menor ou igual em 10% de atraso da data estipulada de
embarque em relacéo a data real de embarque (em dias ou horas).

2 -- < 30% - menor ou igual em 10% de atraso da data estipulada de
embarque em relacéo a data real de embarque (em dias ou horas).

1 -- > 30% - menor ou igual em 10% de atraso da data estipulada de
embarque em relagéo a data real de embarque (em dias ou horas).
Resultado no cendrio: Tempo total previsto até o embarque de 13
dias, porém o tempo total real foi de 15 dia, 0 que se refere a
aproximadamente 14% de atraso, o que equivale a um conceito “3”.

M6 - Indicador: % de tempo dispendido para atividades de inspe¢ao
— Peso 2,3120
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Meta: Até 10% de tempo (dias e horas) destinado para atividades de
inspecdo em relacdo ao tempo total de transporte da carga na cadeia.
Parametros de avaliagdo de 1 a 5, onde:

5 -- < 10% - menor ou igual em 10% de tempo (dias e horas) para
atividades de inspecao.

4 -- < 15% - menor ou igual em 15% de tempo (dias e horas) para
atividades de inspecéo.

3 -- < 20% - menor ou igual em 20% de tempo (dias e horas) para
atividades de inspecao.

2 -- < 30% - menor ou igual em 30% de tempo (dias e horas) para
atividades de inspecao.

1 -->30% - maior que 30% de tempo (dias e horas) para atividades de
inspegéo.

Resultado no cenério: Tempo total do inicio do carregamento na
industria de producéo animal até o embarque no complexo portuério
em Itajai em SC de 15 dias, sendo 3 dias gastos com atividades de
inspecao, o que se refere a 20% do tempo total destinado a inspecao,
0 que equivale a um conceito “3”.

Com os resultados obtidos em cada indicador de desempenho em
relacdo aos resultados no cendrio da cadeia logistico-portuéria, segue na
tabela 9 o resumo dos conceitos.

Tabela 9 — Conceitos dos indicadores no cenario

Indicador Peso Conceito obtido no
cenario
M1 0,0932 4
M2 0,1912 1
M3 0,3446 5
M4 0,68 3
M5 1,3790 3
M6 2,3120 3

Fonte: Elaborado pelo autor (2018).

Utilizando-se dos pesos e dos conceitos de cada indicador na
tabela 9, foi aplicado na formula geral ADCLP (avaliacdo de desempenho
da cadeia logistico-portuaria) legitimada, com o peso total de 5,0 (cinco)
para avaliar o desempenho final deste cenario:

M1 xP1+ M2xP2+ M3xP3+M4xP4+M5xPS5+ M6 xP6
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ADCLP =

P. Total
4x0,0932+1x0,1912 +5x0,3446 + 3x 0,68 + 3x1,3790 + 3x 2,3120
ADCLP =

5,0
0,3728 + 0,1912 + 1,723 + 2,04 + 4,13 + 6,936
ADCLP =

5,0

15,393
ADCLP = =3,0786
5,0

Média final = Aproximadamente 3,1

A média final apresentada representa a avaliagdo de desempenho
de uma cadeia logistico-portuaria de um determinado cenario de um
embarque em SC, sendo possivel efetuar algumas analises mesmo que
pontuais sobre o conceito final.

O resultado final se mostrou de forma satisfatéria, considerando
um pouco acima da média na escala de 1 a 5, onde 5 é o conceito maximo,
o que refletiu principalmente pelos conceitos 3 recebidos nos Gltimos
indicadores (M4;M5 e M6) que possuem pesos maiores do que os demais
(legitimados com os experts), os custos logisticos acima do orgcamento
previsto ainda assim sdo refletidos por outros indicadores, como por
exemplo o tempo gasto maior do que o esperado em algumas atividades,
assim como um atraso ou avarias de embarque que podem gerar custos
adicionais.

O resultado do desempenho estabelece a partir de objetivos pré-
estabelecidos, se as metas estdo sendo atingidas e se a estrutura adotada
atende os propositos e em qual grau foi alcancado, medindo a satisfacdo
(RAZZOLINI, 2000), e ndo somente com indicadores internos da
organizacdo que estd avaliando seus processos, mas também com
indicadores que avaliem os demais aspectos externos envolvidos
(MOREIRA, 1996).

A média final de 3,1 pontos reflete ao contexto de um cenario
envolvendo agdes com responsabilidade da empresa exportadora, mas
também com agbes de outros agentes intervenientes que refletem na
cadeia logistico-portuario, porém é o conjunto de medidas que se
somatizam entre si para obter o desempenho como um todo
(NEELY,1999), mas que seja entendido por todos e amplamente
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divulgado em toda a cadeia, a fim de obter melhores resultados em
avaliac@es futuras (GLOBERSON, 1985).

Uma relacdo historica de avaliagcbes de desempenhos vai
proporcionar mais assertividades nas tomadas de a¢Ges para melhorar 0s
resultados indesejados dos indicadores, e com o método desenvolvido e
aplicado em um cenario, é possivel identificar os principais pontos de um
sistema de desempenho eficaz.
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5 CONSIDERAGOES FINAIS

O objetivo geral de elaboragdo de um conjunto de indicadores
para avaliagdo do desempenho de uma cadeia logistico-portuaria de
produtos refrigerados e/ou congelados em SC foi cumprido, ao se
estabelecer a construgdo por intermédio de uma sustentacdo teérica e
legitimada com experts do mercado profissional de indicadores para
avaliar o desempenho em um estudo aplicado em SC. Os fatores da
pergunta de pesquisa deste trabalho foram respondidos na construcéo de
indicadores e testados em um cenario com dados em uma cadeia logistico-
portuaria, consolidando a proposta inicial com as delimitacdes
especificadas.

O objetivo especifico de mapeamento da cadeia de suprimentos
de produtos refrigerados e/ou congelados em SC foi cumprido,
identificando a partir do embarque da empresa produtora e exportadora
até o momento do embarque, que neste estudo foi delimitado no complexo
portudrio de Itajai em SC. No campo cientifico observou-se uma
contribuicdo conceitual de uma cadeia onde a empresa focal € o porto e
0s demais agentes participantes estdo conectados em funcdo da
complexidade de atividades logisticas envolvidas no processo de
exportacdo. No campo prético, os experts consultados compreenderam
gue esta cadeia € existente e legitimaram a proposta conceitual de uma
cadeia logistico-portuaria por intermédio dos questionarios modelo 1 e 2
aplicados, conforme os apéndices A e B.

O proximo objetivo especifico de definir as etapas de uma cadeia
logistico-portuaria foi cumprido, a partir de uma construcdo tedrica das
principais etapas desta cadeia e por intermédio de uma representacdo em
formato de figura, que foi legitimada e ajustada conforme as respostas dos
experts por intermédio dos questionarios modelo 1 e 2 aplicados, onde se
definiu e identificou-se as principais etapas a partir do embarque de uma
carga na empresa produtora e exportadora em SC e adentrando ao recinto
portudrio em quatro macros etapas, bem como com o acréscimo de uma
retroarea que fica préxima ao entorno portuario.

O outro objetivo especifico de determinar as dimensbes e 0s
indicadores com os seus critérios para avaliar o desempenho das etapas
da cadeia logistico-portuaria em SC também foi cumprido, ao se
estabelecer em uma revisdo bibliografica com base em indicadores de
desempenho e seus critérios citados por diversos autores, e ainda
considerando como base a classificacdo de tipos segundo o modelo World
Class Logistics, e nas dimensdes propostas por Bowersox e Closs (2001),
foi construido e proposto um conjunto de indicadores que foram
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legitimados pelos experts no questionario modelo 3, conforme o apéndice
C, e que acrescentaram outro indicador relevante no processo desta cadeia
logistico-portuéria referente ao tempo destinado para atividades de
inspecgdo, sendo assim, com os ajustes realizados se obteve uma lista de
indicadores, e com a utilizacdo do método AHP, foram definidos os pesos
para cada indicador que serviu de base para avaliar o desempenho desta
cadeia em estudo.

Por ultimo, o objetivo especifico de testar em um cenario no
estado de SC de acordo com as dimensd@es e os indicadores construidos
também foi cumprido, com a utilizacdo da base de um conjunto de
indicadores desenvolvidos e legitimados de forma tedrica e pratica, com
0s seus parametros, bem como os pesos relativos de cada um, legitimados
pelos experts, foi desenvolvido um método de avaliacdo com parametros
de classificagdo com base em metas e informacBes de um cenério sob a
oOtica de um exportador em SC, e obteve-se uma média avaliativa do
desempenho da cadeia logistico-portuaria de produtos refrigerados e/ou
congelados em SC, concluindo o Gltimo objetivo especifico e legitimando
a proposta inicial testando em um cenario aplicado.

Este trabalho contribuiu também para a ampliacdo do
conhecimento da area de logistica portuaria, na medida em que lacunas
do conhecimento cientifico foram identificadas e preenchidas. Uma
destas contribui¢fes foi a definicho da cadeia logistico-portuaria de
produtos refrigerados e/ou congelados em SC, estabelecendo
caracteristicas especificas e relevantes da logistica e do funcionamento de
portos nesta cadeia. Outra contribui¢do foi a identificagdo de macros
etapas dos processos da cadeia logistico-portuaria, que orientam e servem
de base para medidas avaliativas do seu desempenho. E a grande
contribuicéo deste trabalho foi o desenvolvimento de uma avalia¢do de
desempenho logistico, que permite medir a eficiéncia dos processos da
cadeia logistico-portuaria, de forma clara, simples e especifica.

Como sugestdo de extensdo deste trabalho, surgem algumas
alternativas. A primeira delas esta relacionada com o sequenciamento
deste trabalho para que sejam possiveis acdes praticas com o objetivos de
avaliar o desempenho da cadeia logistico-portudria em uma série historica
em SC, para obtencdo de uma média avaliativa mais assertiva quanto ao
desempenho de toda a cadeia.

Uma segunda sugestdo é testar e avaliar o desempenho com
dados reais, com 0s mesmos tipos de produtos em outros estados
brasileiros, para obtencdo e construgdo de mais conhecimentos e
caracterizar conforme outras regides especificas com as suas diversidades
logisticas.
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A terceira sugestdo e Ultima sugestdo é a ampliagdo de outros
indicadores que ndo sejam estratégicos, expandido para os niveis taticos
e operacionais, a fim de desenvolver um sistema de avaliacdo de
desempenho de forma sistematica.
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APENDICE A — Questionario modelo 1 — Aplicado aos experts dos
portos

UFSC
Sou Evandro Moritz Luz, mestrando do Programa de Pos-
graduacdo em Engenharia de Producdo da Universidade Federal de Santa
Catarina, e membro pesquisador do GELOG (Grupo de Estudos
Logisticos). Estou atuando em estudos na area da Cadeia Logistico-
Portuéria e quero pedir a sua colaboragdo para uma de minhas pesquisas
através das respostas deste questionario. Meu estudo engloba toda a parte
da cadeia, e no momento com foco na parte interna do porto. Subdividi
em 4 macro etapas principais de atividades que acontecem no ambiente:
RECEBIMENTO, ARMAZENAGEM e MOVIMENTACAO,
CARREGAMENTO e EMBARQUE. Todas as perguntas sao de suma
importancia para a continuidade da pesquisa. E interessante ressaltar que
foco em cargas de container reefer, cargas alimenticias principalmente.
Ressaltando a confidencialidade do nome dos entrevistados e das
empresas envolvidas. Segue anexado uma ilustragdo proposta de uma
cadeia Logistico-Portuaria a fim de ser avaliada e julgada pelos mesmos.
Tente responder 0 maximo de perguntas possiveis.

1) Dada a divisdo feita das macros etapas principais do porto,
recebimento, armazenagem e movimentacao, carregamento e embarque,
sdo realmente essas as macro etapas fundamentais do processo? Caso
contrario, quais seriam as etapas ndo mencionadas?

2) Qual dentre as 4 macro etapas é o gargalo (despende mais tempo)?
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3) Dentro da logistica portuaria, qual o maior problema encontrado
atualmente?

4) Qual o tempo médio que uma carga de container reefer permanece no
porto?

QUESTOES DO RECEBIMENTO

1) Qual o periodo (janela) de recebimento diario e tempo médio de
permanéncia dos produtos nesta etapa?

2) Quais sdo as micro etapas do recebimento?

3) Qual a documentacao necessaria no portao de acesso?

4) A carga passa por processo de conferéncia/fiscalizacdo no portdo de
acesso? Se sim, quem sdo 0s 6rgaos responsaveis por esta etapa?
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5) Ocorre a transferéncia de produtos diretamente para a etapa de
carregamento (patio)? Se sim, qual o fator preponderante para o
acontecimento disto.

6) Existe fila nesta etapa? Em quais horarios?

QUESTOES ARMAZENAGEM E MOVIMENTACAO

1) Qual a capacidade estimada da area de armazenagem de contéineres
reefers?

2) Existe alguma estratégia especifica de ordenamento das
cargas na armazenagem? Se sim, qual?

3) Qual a diferenca entre a armazenagem e o pétio?
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4) Quem sdo os responsadveis pela movimentacdo? Existe alguma
empresa?

5) Em geral, estas cargas permanecem mais tempo no porto seco ou no
cais?

6) Atualmente, o porto possui infraestrutura para atender a demanda das
cargas frias? Se ndo, por qual motivo?

7) O qudo mais caro € o custo de armazenagem das cargas frias no cais
em relacdo aos portos secos?

8) O quédo mais caro é o custo de armazenagem das cargas frias em relacdo
as normais?

9) Qual é o tempo médio e o tempo limite no patio?
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10) Existe alguma atividade de vistoria e conferéncia nesta etapa?

QUESTOES DO CARREGAMENTO

1) Com que frequéncia ocorre extravio de mercadorias?

2) Qual o tempo médio do carregamento das cargas frias?

3) Os navios costumam ser pontuais com relacdo ao cronograma de
embarque? Se ndo, por quais motivos?

4) Qual a documentagao necessaria para o carregamento?

5) Quem sdo os responsaveis pelo carregamento? Existe alguma empresa
atuante?
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QUESTOES DO EMBARQUE

1) Qual o percentual médio de navios que atracam e transportam cargas
frias?

2) Quais os drgaos estdo presentes na fiscalizagdo destas cargas?

3) Quais séo as operacdes internas no embarque mais relevantes?

4) Qual o aval (autorizacao) para o despacho?
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LEGITIMAGCAO DO MODELO DA CADEIA

$ Fa
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Industria do Produto Recebimento do
Analisado P Produto no Porto E—
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&/ Armazém Portuario
& Carregamento
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7
’
“ Il ﬁ H[]]Iml &
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s S S, . Patio

/
’

1) A partir da imagem avalie a consisténcia da cadeia, etapas e fluxos.

1 — Muito 2 - Baixa 3 - Bésica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta

2) Deixe aqui suas sugestfes para alteracGes e acréscimo de
informac®es da cadeia
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APENDICE B — Questionario modelo 2 — Aplicado aos experts das
empresas

UFSC

Sou Evandro Moritz Luz, mestrando do Programa de Pos-
graduacdo em Engenharia de Producdo da Universidade Federal de Santa
Catarina, e membro pesquisador do GELOG (Grupo de Estudos
Logisticos). Estou atuando em estudos na area da Cadeia Logistico-
Portuéria e quero pedir a sua colaboragdo para uma de minhas pesquisas
através das respostas deste questionario.

Meu estudo engloba toda a parte da cadeia portuaria. Subdividi
em 4 macro etapas principais de atividades que acontecem no porto:
RECEBIMENTO, ARMAZENAGEM e MOVIMENTACAO,
CARREGAMENTO e EMBARQUE. Ha também atividades que
ocorrem anteriormente a entrada no recinto portuario, que serdo também
abordados dentro desta pesquisa. Todas as perguntas sdo de suma
importancia para a continuidade da pesquisa. E interessante ressaltar que
foco em cargas de container reefer, cargas alimenticias principalmente.
Ressaltando a confidencialidade dos nomes dos entrevistados e das
empresas envolvidas. Segue anexado uma ilustracdo de uma proposta de
uma cadeia logistico-Portuaria a fim de ser avaliada e julgada pelos
mesmos. Tente responder 0 maximo de perguntas possiveis.
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.
PAl—

=& =

- Operador / Recebimento do
Industria do i g ecebimen |
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[SAwAwi) /I AAS Patio
1) Awvalie se a imagem é concisa com a realidade de operacdes:
2)
1 — Muito 2 - Baixa 3 - Bésica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta

Deixe suas consideracdes sobre a cadeia avaliada

Cadeia e Servigos

1) Vocé utiliza de operadores logisticos? Se sim, para qual segmento?
(Transporte, armazenagem)?

2) Qual o tempo médio entre a saida da carga da empresa até o embarque
no navio?
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3) Quais as principais diferencas entre o despacho de cargas para 0
territorio nacional e para exportacao?

4) Qual o maior empecilho encontrado na exportacdo de cargas frias?

5) A empresa possui contato direto para opera¢do com alguma autoridade
portudria ou armador? Se sim, por que?

6) A carga é direcionada diretamente ao porto maritimo ou passa por um
porto seco, por exemplo? Se sim, por quanto tempo no porto seco?

7) Qual o porto que vocé mais utiliza?

8) Quais sdo os critérios considerados no momento de escolher um porto?
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9) Quais os maiores entraves por atraso no despacho de exporta¢éo?

10) Qual o grau de extravio e avarias de cargas sofrido?

11) Qual o percentual médio do custo logistico da operacdo de
exportagédo?
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APENDICE C — Questionario modelo 3 — Aplicado aos experts da
cadeia logistico-portuéria

UFSC
Segue anexado uma ilustracdo da cadeia logistico-portuaria de produtos
refrigerados e/ou congelados em SC, legitimada com base nas respostas
de questionarios aplicados aos experts dos portos e das empresas
consultadas.

Recebimento

Exportago via operador logistico 5 : _ Patio

ey g
pupy g L
Indastria Operador

exportadora logistico {
de produgo “

V/4

Retrodrea

n Pétio

Armazenagem

Armazenagem e
ol Modal rodovidrio até o porto et

e
T
Exportagdo sem operador logistico B % 4
\ 2
\ Pétio 7
D

C s ERIETRET
Carregamento e Embarque "

Expedigdo

eSueinges

Seguranca
Dependéncia Porturia

Objetivo da decisdo:

Estabelecer um grau de comparagdo entre os melhores critérios de um
indicador de desempenho com a proposta de um conjunto de indicadores
para avaliar o desempenho de uma cadeia logistico-portuaria de produtos
refrigerados e/ou congelados em SC.

1° passo: Ler a aba "cadastro de critérios de indicadores de desempenho".
2° passo: Preencha somente as células na cor verde nas abas ""comparacéo
entre critérios" e Comparacgdo entre as alternativas”, de acordo com a
escala fundamental de Saaty.

3° passo: Salvar a planilha e enviar por email.
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Escala fundamental de Saaty (1997).

Intensidade de . L
- N Definicao Explicacdo
importancia

. A Contribuicéo
1 Mesma importancia R
Importancia pequena de um AL
8 P sobrepo ?)utro levemente
superior
Importancia grande ou JLlgErmErE
5 P g fortemente a
essencial
favor
7 Importancia muito grande | Dominéancia
ou demonstrada reconhecida
9 Importancia absoluta Dominancia
P comprovada
24,68 Valores mtermed_larlos Divida
entre os valores adjacentes

Cadastro dos critérios de indicadores

Critérios Tipo de dado
Possibilidade de criagéo de Qualitativo
planos de melhorias
Facilidade de obtencéo de Qualitativo
dados
Facilidade de interpretacéo Qualitativo
Confiabilidade dos dados Qualitativo
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Alternativas de
indicadores

% custo logistico total

(BOWERSOX; CLOSS, 2001; CLM,
1995; MARLOW; PAIXAO, 2003;
FREDOUET; LE MESTRE, 2005).

% de ociosidade do tempo
total de transporte da carga
na cadeia logistica

(BOWERSOX; CLOSS, 2001; CLM,
1995, FREDOUET; LE MESTRE,
2005).

% de avarias por embarque

(COLLINS et al.,2001; FREDOUET;
LE MESTRE, 2005; LOPEZ; POOLE,
1998; FRAZELLE, 2001; WORLD
BANK, 2007).

% de reclamacéo de
insatisfacdo por embarques
da logistica

(BOWERSOX; CLOSS,2001;
MARLOW:; PAIXAO, 2003).

% de atraso por embarques

(FLEURY; LAVALLE, 2000;
FREDOUET; LE MESTRE, 2005;
LOPEZ; POOLE, 1998; WORLD
BANK, 2007; ZOUARI; KHAYECH,
2011; LOPEZ; POOLE, 1998).

% de tempo dispendido para
atividades de inspecéao

Recomendado por experts.

Fonte: Adaptado de Globerson (1985) e Neely (1999).
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Ap0s a compilagdo da primeira parte do questionario, e apresentado aos
experts, segue a segunda e ultima parte:

Legitimacdo do conjunto de indicadores com as suas respectivas
metas, e as escalas de medida com o0s seus parametros.

1) Avalie se a proposta é concisa com a realidade de operacoes:

Indicador: % do custo logistico total — Peso 0,0932

Meta: Atingir até 100% do valor orcado em relacdo a receita de vendas.
Pardmetros de avaliacdo de 1 a 5, onde:

5 -- <100% - menor ou igual em 100% do orgamento previsto.

4 -- < 125% - menor ou igual em 125% ao or¢amento previsto.

3 -- < 150% - menor ou igual em 150% ao or¢gamento previsto.

2 -- <175% - menor ou igual em 175% ao orgamento previsto.
1-->175% - maior que 175% do orcamento previsto.

1 — Muito 2 - Baixa 3 - Basica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta

Indicador: % de ociosidade do tempo total de transporte da carga na
cadeia — Peso 0,1912

Meta: Atingir até 10% de ociosidade em relagdo ao tempo total de
transporte da carga na cadeia.

Parametros de avaliacdo de 1 a 5, onde:

5 -- <10% - menor ou igual em 10% de ociosidade.

4 -- < 15% - menor ou igual em 15% de ociosidade.

3 -- <20% - menor ou igual em 20% de ociosidade.

2 -- <30% - menor ou igual em 30% de ociosidade.

1 -->30% - maior que 30% de ociosidade.

1 — Muito 2 - Baixa 3 - Bésica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta

Indicador: % de avarias por embarque — Peso 0,3446
Meta: Nenhuma avaria por embarque.

Parametros de avaliacdo de 1 a 5, onde:

5--=0-igual a 0 (zero) avarias.
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4 --<0,5% - menor ou igual a 0,5% de avarias por quantidade de produto
(unidade) embarcado.
3--<1,0% - menor ou igual a 1,0% de avarias por quantidade de produto
(unidade) embarcado.
2 --<2,0% - menor ou igual a 2,0% de avarias por quantidade de produto
(unidade) embarcado.
1 -- > 2,0% - maior que 2,0% de avarias por quantidade de produto
(unidade) embarcado.

1 — Muito 2 - Baixa 3 - Basica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta

Indicador: % de reclamacdo de insatisfagdo por embarques da
logistica — Peso 0,68

Meta: Nenhuma reclamac&o por insatisfacdo por embarque.

Pardmetros de avaliagdo de 1 a 5, onde:

5--=0-igual a 0 (zero) reclamag&o.

4 --=1—igual a 1 reclamaco.

3 --=2—igual a 2 reclamacdes.

2 -- =3 —igual a 3 reclamacdes.

1 -->3 —maior que 3 reclamagdes.

1 — Muito 2 - Baixa 3 - Bésica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta

Indicador: % de atraso por embarques — Peso 1,3790

Meta: Nenhum atraso, data do embarque da carga de acordo com o prazo
estipulado.

Parametros de avaliacdo de 1 a 5, onde:

5 — Embarque dentro do prazo estipulado

4 -- < 10% - menor ou igual em 10% de atraso da data estipulada de
embarque em relacdo a data real de embarque (em dias ou horas).

3 -- < 20% - menor ou igual em 10% de atraso da data estipulada de
embarque em relagdo a data real de embarque (em dias ou horas).

2 -- < 30% - menor ou igual em 10% de atraso da data estipulada de
embarque em relacdo a data real de embarque (em dias ou horas).

1 -- > 30% - menor ou igual em 10% de atraso da data estipulada de
embarque em relacéo a data real de embarque (em dias ou horas).
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1 — Muito
Baixo

2 - Baixa

3 - Basica

4 - Alta

5 — Muito
Alta

Indicador: % de tempo dispendido para atividades de inspegdo —
Peso 2,3120

Meta: Até 10% de tempo (dias e horas) destinado para atividades de
inspecdo em relacdo ao tempo total de transporte da carga na cadeia.
Pardmetros de avaliacdo de 1 a 5, onde:

5 -- < 10% - menor ou igual em 10% de tempo (dias e horas) para
atividades de inspecao.

4 -- < 15% - menor ou igual em 15% de tempo (dias e horas) para
atividades de inspecao.

3 -- <£20% - menor ou igual em 20% de tempo (dias e horas) para
atividades de inspecao.

2 -- < 30% - menor ou igual em 30% de tempo (dias e horas) para
atividades de inspecao.

1 -->30% - maior que 30% de tempo (dias e horas) para atividades de

inspecao.
1 — Muito 2 - Baixa 3 - Basica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta

Segue a formula geral (média ponderada) para avaliar o
desempenho da cadeia logistico-portuaria:

M1 xP1+M2xP2+ M3xP3+M4xP4+M5xPS+ M6 xP6
ADCLP =

P. Total
Onde:
ADCLP = Avaliagao de desempenho da cadeia logistico-portuaria
1 — Muito 2 - Baixa 3 - Basica 4 - Alta 5 — Muito
Baixo Alta

Observacdes:




