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g.RESUMO.

Este artigo tem como objetivo evidenciar as diferentes estruturas de governanca determinadas pela presenca dos custos de
transacdo no setor de transporte rodoviario de cargas em dois importantes portos secos gauchos, situados nos municipios
de Uruguaiana e Santana do Livramento. Para tanto, o artigo analisa as diferentes estruturas de governanca assumidas
pelos agentes econdmicos, tomando como base de investigacao dados sobre a especificidade de ativos envolvidos nas
transacoes. De modo global, verifica-se maior presenca da verticalizacdo nos negécios de Santana do Liviamento quando
comparados com o setor de Uruguaiana.
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ABSTRACT

The aim of this paper is to highlight the transaction costs in the road load transport in Uruguaiana and Santana do
Livramento, two importants dry ports at Rio Grande do Sul. In doing so, this paper analyzes different governance structures
considered by economic agents, taking into account the research on asset specificity of the transacting goods. The vertical
integration in business is the most usual governance structure in Santana do Livi.amento when compared to Uruguaiana.
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1. INTRODUCAO

A denominacao porto seco pode ser interpretada
como uma contradicao de termos, uma vez que um
porto corresponde a uma regiao a beira-mar onde
navios e outras embarcacdes atracam. Os portos sdo
também localidades onde ha um grande numero de
transacdes: carregamento, descarregamento, embar-
que e desembarque de passageiros, estocagem de
carga e servicos que subsidiam tais atividades. O porto
seco segue essa ldégica em uma perspectiva um pouco
diferente. Devido ao proprio adjetivo, um porto seco
corresponde a uma localidade terrestre que executa
transacdes associadas ao transporte de carga. O porto
seco torna-se essencial para o transporte de cargas
para o interior de regides nao privilegiadas hidrogra-
ficamente. Com a intensificacdo dos transportes de
carga caracteristicos da economia contemporanea,
0s portos secos ganham importancia, assim como as
transacoes que ocorrem nessas localidades. A impor-
tancia dos portos secos para a distribuicao de cargas
no interior de uma regido pode ser expressa nos custos
das transacdes que ocorrem em tal localidade. Muitas
vezes tais custos implicam no estabelecimento do meio
gue rege tais transacdes e esse meio foi chamado pela
Teoria dos Custos de Transacao (TCT) de estruturas de
governanca. Neste contexto, este artigo tem como
objetivo analisar os fatores que geram uma determi-
nada estrutura de governanca e os custos de transacao
(gerados por tais estruturas de governanga) no setor
de transporte rodoviario de cargas em dois importan-
tes portos secos do Rio Grande do Sul: Uruguaiana e
Santana do Livramento.

O Porto seco de Uruguaiana é considerado o maior
da América Latina, movimentando volume expressivo
de cargas e contribuindo para a economia local por
meio do comércio exterior. Santana do Livramento é
outra cidade gaucha que atua com comércio exterior e
movimenta um importante volume de cargas nacionais e
internacionais. Uruguaiana faz divisa com a Argentina, e
Santana do Livi.amento, com o Uruguai, logo esses dois
importantes portos estao situados em pontos-chave do
Mercosul. Assim, diversas transacdes sao estabelecidas
no mercado de transporte de cargas, em especial no
transporte internacional dessas localidades. Os neg6-
cios envolvem varios agentes econdmicos e, Nos Casos
particulares de exportacao e importacao, ampliam-se
as exigéncias e dependéncias entre atores do comércio
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exterior, todos envolvidos em operacdes que sao efetua-
das pelo porto seco. O transporte internacional possui
grande complexidade nas transacdes que ocorrem nos
portos secos de Uruguaiana e Santana do Livramento;
logo, as estruturas de governanca de tais transacoes
podem gerar um maior custo, obviamente, prejudi-
cando as relacdes comerciais de paises membros do
Mercosul. Portanto, o problema central do trabalho é
determinado pela busca da identificacdo de custos de
transacao que ocorrem em decorréncia das estruturas
de governanca assumidas nos portos secos.

O artigo conta com esta breve introdugdo, na sequén-
cia é apresentada a discussao tedrica pertinente, a saber:
uma concisa apresentacao da TCT com destaque para
o grau de especificidade dos ativos transacionados e
estruturas de governanca. O terceiro item apresenta a
metodologia adotada pela pesquisa. O tépico quatro
introduz a discussao sobre o objeto de estudo: estru-
turas de governanca e os custos de transagao no setor
de transporte rodoviario de cargas nos portos secos de
Uruguaiana e Santana do Livramento. Nesse item sao
apresentados os resultados alcancados pela pesquisa
empirica do artigo, enfatizando a complexidade do
setor sob o olhar institucional. Tal perspectiva permite
que se compreenda melhor como as transacdes sao
realizadas e, portanto, de que forma ocorre o desen-
volvimento do setor. Por ultimo, sao apresentadas as
consideracoes finais.

2. ECONOMIA DOS CUSTOS DE TRANSACAO

A analise das estruturas de governanca é parte cons-
tituinte da TCT de Oliver Williamson. Para Williamson,
qualquer relacao contratual, formal ou informal, é
passivel de ser analisada pela TCT. Os atores dessa
economia podem ser denominados “individuos con-
tratuais” (contractual men), agentes potencialmente
oportunistas que agem sob racionalidade limitada e
executam transacoes econémicas que envolvem carac-
teristicas relativas a especificidade do ativo, incerteza
e frequéncia de realizacdo. Tais contratos sao regidos
sob formas alternativas de governanca, que visam res-
tringir o oportunismo, atribuindo e reforcando direitos
de propriedade, e adaptando as transacdes a eventos
ndo antecipados. O individuo contratual é guiado pela
competicao e fara as suas decisdes de make-or-buy em
favor do menor custo de estabelecimento e manutencao
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da estrutura de governanca que rege as suas transa-
¢oes (WILLIAMSON, 1975; PESSALI, 2006).

E possivel identificar duas fontes de inspiracoes para
Williamson desenvolver a sua TCT: Commons (1931)
e Coase (1937). A relacao Commons-Williamson ndo
é muito explorada na literatura econémica sobre o
tema. No entanto, Commons (1931) apresenta insights
analiticos préoximos a abordagem williamsoniana. Para
Commons (1931), as transacoes representam a alie-
nacao e a aquisicao, entre os agentes, dos direitos de
propriedades e liberdade criados pela sociedade, que
consequentemente devem ser negociados entre as par-
tes concernidas antes do trabalho ser efetuado, ou o
consumo ser realizado, ou as commaodities serem fisi-
camente trocadas. As transacdes devem ser reduzidas
a trés atividades principais, distintamente concernidas
nas transacdes de barganha (bargaining transactions), nas
transacoes de administracao (managing transactions)
e nas transacoes de reparticao (rationing transactons).
Os participantes de cada uma dessas sao controlados e
liberados pela forca da aplicacdo das regras (working
rules) de um tipo particular de moral, de carater eco-
némico ou politico em questdo. Ao associar regras e
transacoes pode-se afirmar que Commons (1931) planta
a semente do conceito de estrutura de governanca,
mesmo que nao intencionalmente.

Alguns anos apés Commons (1931) surge uma
nova e mais comumente evidenciada contribuicdo ao
desenvolvimento da TCT, a publicacdo de Coase (1937).
Esse autor recebe os méritos pela insercao do conceito
de custos de transacdo nas Ciéncias Econdmicas. No
entanto, Coase (1937) ndo apresenta uma definicao
precisa de custos de transacao, embora utilize recor-
rentemente o termo exchange transaction, que da a
entender estar considerando de uma forma geral as
trocas de bens e servicos (PESSALI, 1998). Segundo
Coase (1937), as exchange transactions sao os ele-
mentos presentes no mercado que coordenam e des-
locam 0s precos e movimentam a producao; dentro
da firma as transacoes de mercado sao eliminadas e
substituidas por uma coordenacao empresarial, que
dirige a producdo. Assim sendo, firmas e mercados
se relacionam a estruturas de governanca alternativas
para coordenar a producao.

Estudos econémicos contemporaneos sobre a
firma, até entdo consolidados pela teoria neoclassica

(marginalista) da producao, tém destacado a impor-
tancia do mercado como elemento coordenador do
processo de alocacao de recursos. As organizacoes ou
firmas, como sao comumente conhecidas na microeco-
nomia, sempre foram tratadas como agentes neutros
no processo de alocacao dos fatores e o mercado, o
grande ajustador de precos, de producao e de recursos.
A TCT contém uma perspectiva alternativa que vem
demonstrar a importancia das organizacoes, através
das estruturas de governanca que criam na forma de
alocar recursos.

De uma forma geral, os custos de transacao influen-
ciam na forma como os agentes tomam suas decisoes
e, portanto, no modo como 0s recursos sao alocados
na economia (PESSALI, 1998; RODRIGUES, 2004;
WILLIAMSON, 1985). Assim, o objetivo fundamental
da TCT é estudar os custos relacionados a transacao
(operacao na qual sdo negociados os direitos de pro-
priedade) que estdo baseados nas caracteristicas com-
portamentais (racionalidade limitada e oportunismo dos
agentes) e pelas caracteristicas das transacdes (ativos
especificos, incertezas, frequéncias das transacoes)
(PESSALI, 2006; RODRIGUES, 2004). Diferentes transa-
coes implicam em diferentes estruturas de governanca.

Para Rodrigues (2004), menores custos de transa-
cao podem ser resultado da especificidade dos ativos.
Ativos especificos podem ser caracterizados por situa-
¢des nas quais mecanismos contratuais especificos
devem ser desenvolvidos ou uma integracao vertical
pode ocorrer. Um ativo especifico é aguele que possui
caracteristicas que o singularizam ou o tornam membro
de um seleto grupo. A especificidade é uma referéncia
conceitual ao grau em que um ativo pode ser reem-
pregado para usos alternativos ou por outros agentes
sem que haja perda de sua capacidade ou valor pro-
dutivo. As transacoes que envolvem ativos especificos
também sao conhecidas como transacdes em pequeno
numero (small numbers), assim como as transacoes
em grande numero (large numbers) estao relacionadas
aos ativos que ndo possuem especificidade. Naquele
tipo de transacdo, somente um pequeno ndmero de
agentes esta capacitado a participar. A especificidade
dos ativos reduz tanto os contratantes quanto os con-
tratados interessados em estabelecer um contrato.
Segundo Williamson (1991), para a TCT a principal
caracteristica de uma transagao deve ser expressa na
especificidade do ativo a ela relacionado.
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O maior grau de especificidade esta associado a
necessidade de maiores salvaguardas contratuais e a
um maior interesse em estender a duracdo do con-
trato. Pode-se utilizar, a nivel ilustrativo, a ideia de gas-
tos irrecuperaveis (sunk costs) para um ativo com alto
grau de especificidade, no qual a quebra do contrato
implica expor o ativo a perda total (ou residual, se o
contrato tiver sido cumprido parcialmente) de seu valor
produtivo, ou a usos alternativos de baixo retorno. Ja
ativos pouco ou nada especificos ndo incorrem em tais
perigos, encontrando facilmente usos alternativos de
mesmo retorno ou clientela discreta, ja que se deve
estar lidando com um bem ou servico de caracteris-
ticas padronizadas e utilizacdo geral ou ampla (FIANI,
2002). Williamson (1985) ainda argumenta que, na
presenca de especificidade dos ativos, uma transacao
inicialmente feita por um processo de licitacdo ou com
muitos ofertantes pode ter esse processo de contrata-
cao fortemente atingido em sua eventual renovacao.
Isso porque o primeiro ganhador pode, ao longo do
contrato, criar vantagens de custos e/ou conhecimen-
tos técnicos ou administrativos que se fardo presentes
nas licitacoes futuras e pesarao a seu favor.

A especificidade dos ativos pode se apresen-
tar de diversas formas, sendo as mais evidentes
(WILLIAMSON, 1996):

e especificidade geogréfica ou locacional, na qual
a proximidade entre estagios sucessivos da tran-
sacao é importante (proporcionando economias
em estoque, transporte, conservacao, controle
de poluicdo, ou outras);

e especificidade fisica do ativo, como em mol-
des ou materiais especiais, maquinas de Unico
uso, etc.;

e especificidade do capital humano, obtida sobre-
tudo através do learning by doing,”

e ativos dedicados, feitos sob encomenda ou para
atender exclusivamente um certo cliente;

e ativos de qualidade superior ou relacionados a
padroées ou marcas;

' Para maiores informacbes sobre o conceito vide Malerba (1992).
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e especificidade temporal, na qual o tempo envol-
vido no desenrolar da transacao pode implicar
em perda de valores transacionados, como no
caso de produtos pereciveis.

Outro aspecto fundamental das transacoes é
a estrutura de governanca que as rege. Segundo
Williamson (1998), as transacdes com diferentes
atributos estao alinhadas com estruturas de gover-
nanca, que se distinguem nos seus custos e com-
peténcias, assim como nos custos de transacao
resultantes. De acordo com a TCT, a transacdo é a
unidade basica de analise e a governanca é o meio
pelo qual a ordenacao é efetuada em uma rela-
cao na qual ha ameacas de conflitos potenciais em
anular ou desordenar as oportunidades de ganhos
mutuos que o contrato propicia. De outra forma, a
diversidade entre as transacoes explica a existéncia
de diferentes estruturas de governanca. Segundo
Williamson (1995 apud AZEVEDO, 1997), a estrutura
de governanca é modelada para impedir a conduta
oportunista por alguma das partes envolvidas na
transacdo. Williamson (1985) assume que alguns
individuos podem ser oportunistas parte do tempo
e que a qualidade de ser merecedor de confianca
raramente é visivel ex ante. Como consequéncia, sao
feitos esforcos de sinalizacdo ex ante e sao criadas
salvaguardas para as transacoes.

Williamson (1985) sugere trés tipos basicos de
estruturas de governanca. A primeira é a governanca
pelo mercado, forma adotada em transacées nao
especificas, especialmente eficaz no caso de tran-
sacdes recorrentes. Nesse caso, nao ha esforco para
sustentar a relacdo e, na avaliacdo de uma transacao,
as partes precisam consultar apenas sua propria expe-
riéncia. A segunda forma é a governanca trilateral,
gue ocorre quando é exigida uma especificacdo ex
ante de uma terceira parte, tanto na avaliacao da exe-
cucao da transacao quanto na solucao de eventuais
litigios. E mais adequada para transacoes ocasionais,
sejam elas de carater misto ou mesmo especifico.
A terceira forma é a governanca especifica de tran-
sacao, relacionada ao fato dos ativos transacionados
ndo envolverem padronizagdo, aumentando signifi-
cativamente o risco da transacao e a possibilidade do
surgimento de conflitos de solucao custosa e incerta.
Ao mesmo tempo, quanto maior o grau em que as
transacoes forem recorrentes, maior a possibilidade
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de se cobrir os custos derivados da constituicdo de um
arcabouco institucional especifico para a transacao.
Além dessas trés formas de estruturas, Williamson
(1985) também destaca a governanca bilateral, na
qual a autonomia das partes é mantida. Esse tipo de
estrutura nao é comumente abordado pela literatura
econdmica sobre o tema.

Contudo, a especificidade do ativo é apenas
uma das dimensoes das transacdes. Outra caracte-
ristica fundamental das transacdes (e seus custos) é
a frequéncia com que ocorrem. Williamson (1985)
menciona trés classes de frequéncia das transacoes:
unitaria, ocasional e recorrente. Uma transacdo com
frequéncia unitaria representa aquela que ocorre
em apenas um momento no tempo; a ocasional
corresponde a transacdo que acontece algumas
vezes; e a recorrente é a transacao que é efetivada
comumente. Para Azevedo (1997), a importancia da
repeticao se manifesta em dois aspectos: a diluicdo
dos custos de adocao de um mecanismo complexo
para varias transacoes e a possibilidade de constru-
cao de reputacao por parte dos agentes envolvidos
na transacao.

O estabelecimento de estruturas de governanca é
um elemento central na discussao da verticalizacao
da producéao, na perspectiva da TCT (vide FAGUNDES,
1998). Quando ha mais custos de transacao em se
recorrer ao mercado do que para produzir interna-
mente, ha a verticalizacao (no ponto da vista da TCT).
Uma proposta de formalizacao das relacoes entre
especificidade dos ativos, estruturas de governanca
e verticalizacdo da producao pode ser estabelecida
graficamente a partir da andlise de Williamson (1989),
demonstrada na Figura 1.

De acordo com a Figura 2, para baixos niveis de
especificidade do ativo, a forma organizacdo mercado
é preferida a integracao vertical, economizando custos
de transacao.? Emk, a firma é indiferente entre comprar
(insumos) ou integrar-se (verticalizacdo). A conclusao

2 Market procurement has advantages in both scale economy and
governance respects where optimal asset specificity is slight (k* << k”).
[...]Internal organization enjoys the advantage where optimal asset
specificity is substantial (k* >> K~). Not only does the market rea-
lize little aggregation economy benefits, but market governance,
because of the “lock-in" problems that arise when assets are highly
specific, is hazardous. (WILLIAMSON, 1989, pag. 153).

essencial estabelece que estruturas de governanca
caracterizadas pela integracao vertical parecem mais
viaveis na medida em que 0s ativos em questao sao
mais especificos. Assim,

[...] quanto maior for a especificidade dos ativos —
ou seja, quanto maior a rigidez de seus usos e/ou
usuarios possiveis — mais provavel sera a opcao de
internalizacdo da transacao dentro da firma ou atra-
vés de redes (formas hibridas via contratos de longo
prazo), ao invés do emprego do mercado no meio
de coordenacdo. (FAGUNDES, 1998, p. 8).

Os tipos de transacoes sao escolhidos pelas fir-
mas através da alternativa mercado ou integracao
vertical, para destacar apenas as opgdes extremas.
A Figura 2, extraida de Ménard (2004), demonstra
gue quanto maior for o grau de especificidade do
ativo envolvido, maior sera a propensao a adocao
de um tipo de estrutura de governanca em direcao
a hierarquia, o que economiza custos de transacao
na negociacao.

AC: diferenca entre os custos de
producdo na verticalizacao e na
opcao mercado. Funcao
decrescente de K (grau de
AC+AG especificidade dos ativos).
AG: diferenca entre os custos
burocréaticos associados a
internalizacao da producao
e 0s custos de transacao
derivados da utilizacao do
mercado.

Figura 1: Custos de transacdo e estruturas de
governanca.
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Figura 2: Relacdes entre especificidade de ativos e custos de transacao.

3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

A pesquisa procurou identificar padrdes de com-
portamento dos agentes considerando a presenca de
custos de transacao nos processos produtivos ana-
lisados, determinando de que forma as transacoes
sao governadas (estruturas de governanca). A analise
empirica foi realizada nos portos secos dos municipios
de Uruguaiana e Santana do Livramento, Rio Grande
do Sul. Para tal, a pesquisa seguiu as seguintes etapas
metodoldgicas: (a) identificacdo dos agentes econdmicos
participantes do setor (identificacao realizada através
de observacao direta de processos);? (b) determinacao
dos processos produtivos e especificidades envolvidas
por meio de entrevistas semiestruturadas; (c) avaliacao

3 Segundo Borba (2004), a observacéo direta de um fenémeno,
guando instrumentalizada por outros recursos cientificos: (a) trata-se
de uma rica fonte de dados e informacdes; (b) aproxima o pesqui-
sador de seu objeto de estudo; (c) revela detalhes que poderao
ser de grande utilidade na andlise critica; (d) possibilita a desco-
berta de informacoes de dificil captacdo quando por meios for-
mais de investigacao; e (e) promove o aproveitamento criativo
de aspectos de natureza qualitativa do objeto pesquisado.
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da especificidade de cada ativo; e (d) identificacao das
estruturas de governanca criadas no setor.

Os dados do porto seco de Uruguaiana foram cole-
tados no ano de 2007, no porto seco de Santana do
Livr.amento os trabalhos ocorreram nos anos de 2009
e 2010, periodo em que nao se verifica mudancas tec-
noldgicas expressivas no setor, assim como alteracoes
em suas rotinas basicas. A primeira etapa permitiu a
identificacdo de uma multiplicidade de agentes ope-
rando com transportes. Além das firmas transporta-
doras estabelecidas no mercado, dos importadores e
exportadores de cargas, a pesquisa detectou a presenca
dos agregados — agentes que atuam no transporte
internacional e que se utilizam do permisso de outros
agentes para executarem operacdes de transporte
internacional. Importante participacao de cooperativas
de transporte também foi evidenciada com o instru-
mento de coleta de dados. Nesse caso, se observou
um expressivo volume de servicos ofertados por esses
agentes para o setor. Ampliam-se as possibilidades
de participacao de novos agentes quando sao consi-
deradas transacoes importantes para os negécios do
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setor, como no caso dos servigos de monitoramento
ou de parqueadero.

A etapa seguinte do trabalho permitiu verificar a
relevancia de diferentes processos produtivos do setor
por meio de entrevistas semiestruturadas. Nessa etapa
foram diagnosticadas as especificidades dos ativos
envolvidos nas transagdes entre os agentes anterior-
mente apontados. A classificacdo de cada transacao
foi realizada através da andlise das entrevistas; a espe-
cificidade relacionada a cada transacao foi aquela que
se mostrou preponderante de acordo com as respos-
tas obtidas pelos pesquisadores. O Quadro 1 ilustra o
objetivo de cada etapa da entrevista, demonstrando
como cada elemento tedrico foi empregado na deter-
minacao das especificidades dos ativos e das estruturas
de governanca.

Foram identificadas as principais atividades tran-
sacionais existentes, dispostas no questionario, tendo
como objetivo determinar a estrutura de governanca
assumida pelas empresas, o nivel de especificidade e a
frequéncia das transacoes, bem como futuras tendén-
cias das empresas e suas dificuldades de negociacao.
Para o nivel de especificidade do ativo, foram analisa-
dos os seguintes motivos de escolha da estrutura de
governanca: distancia reduzida, recurso fisico indispen-
savel (estrutura/maquinas), profissional especializado
(servico de qualidade), transacao muito especifica (de
grande importancia), credibilidade no servico/transacao
e economia de tempo (vide Anexo). Segundo a Receita
Federal de Uruguaiana, existiam 118 transportadoras
naquele municipio em 2007. Desse total, foi extraida
uma amostra de 39 empresas de acordo com o calculo
de tamanho da amostra. A amostra utilizada na pes-
quisa esta abaixo indicada e baseia-se em Silva (1996):

n=(02p.q.N)/e2 (N -1) + 62 p.q,
onde:
n: tamanho da amostra;

62: nivel de confianca escolhido, expresso em nimero
de desvios-padrao;

p: percentagem com a qual o fenémeno se verifica;

g: percentagem complementar (100 - p);

N: tamanho da populacao;
e2: erro maximo permitido.

Para uma populacao de 118 transportadoras (N=118),
pP=90% (0,9) como indice de ocorréncia do fendmeno;
g=0,1 — (1-p); Zo/2=80%; e=5% (0,05) como mar-
gem de erro aceitavel, a amostra obtida foi de 39,55
empresas. Para os dados de Santana do Livramento,
considerando o pequeno numero de transportadoras
existentes operando no porto seco local, optou-se pela
aplicacao do instrumento em todas as transportadoras.

As transacoes mais significativas, analisadas para o
setor em entrevistas e aplicacdes de instrumentos de
pesquisa foram as sequintes:*

1. Contrato de cargas (negdcios),

2. Despacho aduaneiro;

3. Permisso (documento que autoriza a firma a
realizar transporte internacional);

4. Estacionamento de veiculos;

5. Monitoramento de cargas,

6. Armazenamento de cargas;

7. Carga em transito (parqueaderos ou postos);

8. Manutencao da frota de veiculos;

9. Seguro do veiculo;

10. Maé&o de obra (caminhoneiro).

A pesquisa buscou inferir dimensoes das transacoes
acima expostas a partir das estruturas de governanca
observadas, a saber:

1. Préprio (firma verticalizada);

2. Parceria (hibrida);

3. Cooperativa (hibrida);

4 O modelo de questionério aplicado encontra-se no Anexo 1.
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Quadro 1: Etapas da entrevista e objetivos da pesquisa.

Questao Objetivo Elemento tedrico
Com quem realiza as Determinar como as transportadoras gerenciavam as Estrutura de governanca existente
transacoes? diferentes transacoes para cada transacao

Qual a frequéncia? Conhecer a intensidade da relacao

Entender como a estrutura de governanga adotada minimiza
custos de transacdo para a transportadora

Entender como a estrutura de governanca adotada minimiza

custos de transacéo para a transportadora

Frequéncia como atributo tedrico

Qual o motivo? Custo de transacao

Quiais sdo as transacoes mais
problematicas?
Planejamento sobre futuras
transacoes

Estrutura de governanca existente
para cada transacao
Estrutura de governancga existente
para cada transacao
Estrutura de governancga existente
para cada transacao

Determinar a existéncia de planos sobre verticalizacao

Compreender como a transportadora se comporta diante de

Mudanca externa N
uma mudanca institucional

4. Mercado (forma classica de governanca), A partir do exposto, com a maior nitidez do funcio-

5. Dono da carga (hibrida).

O contrato de cargas pode ser entendido como
a execucao do negocio de transporte em si. Embora
seja negociado o transporte da carga entre transporta-
dora e cliente, 0 modo como é executado pode variar.
A demanda por transporte podera, assim, partir do
cliente, do importador, do exportador, dos negécios
da propria transportadora, de parcerias de negocios
OU Mesmo Vvia cooperativas de transporte. O permisso
e 0s servicos de despacho aduaneiro representam os
processos formais que atendem as questoes legais do
transporte. Também nessa transacao, varias sao as pos-
sibilidades para o transportador, desde a verticalizacao
até o mecanismo de mercado.

Outras transacdes se destacam no setor: o esta-
cionamento de veiculos se refere ao lugar que a frota
da empresa ocupa, sendo, em muitos casos, espaco
compartilhado ou alugado. O monitoramento e o
armazenamento de cargas igualmente podem ser
atendidos por firmas parceiras, verticalizacdo ou
mercado. Entrevistas evidenciam a importancia que
as empresas auferem a adocdo de equipamentos
que monitorem o transporte de cargas, bem como
o0 bom armazenamento das mesmas. Os parqueade-
ros, assim denominados no ramo de transporte, sao
postos utilizados para carga em transito. Quanto a
manutencao da frota, ao seguro do veiculo e a mao
de obra, as firmas dispdem de diferentes formas de
gerenciar seu patrimonio, inclusive por meio de for-
mas terceirizadas.
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namento do setor, foi possivel averiguar quais estrutu-
ras de governanca eram mais apropriadas para cada
transacao. Por fim, os dados obtidos com as entrevistas
foram tabulados para posterior anélise e discussao dos
resultados encontrados. A Figura 3 ilustra a trajetéria
metodolégica da pesquisa.

4, ESTRUTURAS DE GOVERNANCA NO
SETOR DE TRANSPORTE RODOVIARIO DE
CARGAS: RESULTADOS ALCANCADOS

A Tabela 1 apresenta os resultados alcancados para
0 porto seco de Uruguaiana. Os ativos, seus tipos e suas
estruturas de governanca assumidas para cada etapa
do processo produtivo estao organizados de acordo
com os objetivos da pesquisa. Os dados evidenciam
gue o grau de especificidade dos ativos negociados no
setor é fator determinante na formacédo de boa parte
das estruturas de governanca para o porto seco de
Uruguaiana, como demonstrado na tabela.

Observa-se que as estrutura de governanca via
mercado sao predominantes nas transacdes contrato
de carga, despacho aduaneiro, monitoramento, carga
em transito e manutencdo da frota, a despeito da
oferta desses servicos por cooperativas de transporte.
Nas demais transacoes, as formas hibridas (parcerias)
e verticalizacao da producao aparecem como estru-
turas mais vantajosas para as empresas. A transacao
relacionada ao estacionamento de veiculos apresenta
divisdo entre a absorcao do ativo (hierarquia) e a ado-
cao de parcerias. O principal motivo dessa escolha é,
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5) identificacao das estruturas de
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Figura 3: Trajetéria metodoldgica da pesquisa.

Tabela 1: Ativos, estruturas de governanca e especificidade do porto seco de Uruguaiana, Rio Grande do Sul:

frequéncia absoluta e porcentagem.

. Estrutura de governanca e s
Ativos Mercado Hibrgia : Verticalizada Epedieees
Contrato de carga 61,5% 24 23,1% 9 15,4% 6 locacional
Despacho aduaneiro 59% 23 18% 7 23% 9 humana
Permisso 0 - 0 - 100% 39 dedicado
Estacionamento de veiculos 0 - 43,59% 17 56,41% 22 locacional
Monitoramento de cargas 51,28% 20 5,13% 2 43,59% 17 humana
Armazenamento de cargas 2,56% 1 41,03% 16 56,41% 22 locacional
Carga em transito (parqueaderos ou postos) 92,31% 36 5,13% 2 2,56% 1 locacional
Manutencao da frota de veiculos 51,28% 20 15,38% 6 33,33% 13 locacional
Seguro do veiculo - - - — — - -
Mao de obra (caminhoneiro) 5,13% 2 17,95% 7 76,92% 30 humana

para ambos os casos, locacional. Quanto ao moni-
toramento, observa-se que as firmas estdo divididas
entre a forma mercado e demais estruturas possiveis
na reducao de custos de transacdo. O mesmo ocorre
com a manutencao da frota. No que se refere a mao
de obra, a grande maioria das firmas opta pela vertica-
lizacdo como forma de reducao de custos de transacao.

O permisso, documento que permite o transporte
internacional de cargas, apesar de poder ser adquirido
com parcerias (os chamados agregados) ou por meio
de cooperativas, é, para todas as empresas da amos-
tra, um documento proprio da firma (verticalizacdo).

Sua especificidade foi considerada, nesse caso, como
dedicada, uma vez que permite ou da suporte a outra
transacao muito especifica, o transporte internacional.
Entrevistas de profundidade demonstraram que os
negdcios entre firmas e cooperativas de transporte
no municipio carecem de reciprocidade entre as par-
tes e que o Unico elo se da por meio do permisso.
Vale apontar que os servicos fornecidos por cooperativa
em Uruguaiana sao de grande amplitude, abrangendo
todas as transacoes significativas do setor. Pelo lado
das cooperativas, alega-se que as empresas do setor
nao possuem sentido de cooperacao na medida em
gue nao fazem negécios com frequéncia desejada e,
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Tabela 2: Ativos, estruturas de governanca e especificidade do porto seco de Santana do Livramento, Rio Grande
do Sul: frequéncia absoluta e porcentagem.

. Estrutura de governanca e
Ativos Mercado Hibrida Hierarquia Especificidade
Contrato de carga - - - — 100% 4 Humana
Despacho aduaneiro - - 50% 2 50% 2 Humana
Permisso - - - - 100% 4 Dedicado
Estacionamento de veiculos - - 25% 1 75% 3 Locacional
Monitoramento de Cargas — - 50% 2 50% 2 Dedicado
Armazenamento de cargas - - - - 100% 4 Locacional
Carga em transito (parqueaderos ou postos) 25% 1 50% 2 25% 1 Humana
Manutencao da frota de veiculos 25% 1 - - 75% 3 Humana
Seguro do veiculo 75% 3 25% 1 - - Humana
Mao de obra (caminhoneiro) - - - - 100% 4 Humana

por outro lado, buscam nas cooperativas apenas o
permisso para negocios internacionais, renunciando
outros servicos oferecidos aos cooperados. Os coope-
rados, ou seja, as firmas, alegam que as cooperativas
nao representam o setor, ao contrario, sao institui-
¢bes com objetivos idénticos aos de firmas do ramo.
Em sintese, fica evidente na analise das entrevistas
que embora exista um conjunto de cooperativas sig-
nificativo atuando no porto seco de Uruguaiana, nao
ha reciprocidade entre 0s agentes do setor e a coo-
peracao nao ocorre de fato.

Resultados distintos foram encontrados em Santana
do Livramento. Note-se que os negécios de trans-
porte de carga nesse municipio nao contam com sis-
temas de cooperativas. As entrevistas foram realizadas
com as transportadoras mais atuantes no municipio e
identificaram que a estrutura de governanca apoiada na
verticalizacao é predominante no setor. Para esse tipo
de escolha organizacional, estdo fortemente associadas
as seguintes transacoes: (a) permisso; (b) armazena-
mento de cargas; (c) mao de obra; e (d) contrato de
cargas. Formas hibridas de governanca ocorrem para
as transacoes: (a) monitoramento de cargas; (b) des-
pacho aduaneiro; e (c) carga em transito. A ocorréncia
da forma mercado néo é representativa para os ativos
pesquisados. A estrutura de governanca que permite
economizar custos de transacao é, portanto, a mais
distante da opcdo mercado, o que pode ser um indi-
cativo de um grau elevado de especificidade dos ativos
envolvidos e a presenca de custos de transacao no setor
de transporte rodoviario de cargas deste municipio.
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A Tabela 3 apresenta uma selecao das quatro espe-
cificidades distintas registradas entre os dois setores.
Como foi salientado anteriormente, os tipos de especifi-
cidades relatados foram aqueles que preponderaram nas
entrevistas realizadas. Ainda assim, é possivel apontar
causas importantes que podem revelar tais diferencas.

Observam-se aqui diferentes causas para a mini-
mizacao de custos de transacdo com especificidades
locacional e humana apontadas para os mesmos ati-
vos. A intuicdo da TCT permite verificar a existéncia
de diferencas entre os dois setores na medida em que
o contrato, o transito da carga e sua manutencao
requerem, evidentemente, atencao especial em ter-
mos tanto de localizacdo como de acompanhamento
técnico (capital humano). A quarta diferenca, quanto
ao monitoramento, igualmente tras a questao da
especificidade humana em Uruguaiana, mas consi-
dera, em Livramento, um ativo dedicado. E evidente
gue, mesmo com algumas diferencas observadas, as
firmas gerenciam seus negécios e alocam seus recursos
e fatores buscando minimizar custos de transacao nas
operacoes que realizam. Nas demais (seis) transacoes,
parece haver unicidade com relacao as especificidades
apontadas nas entrevistas, embora existam diferencas
do ponto de vista da governanca.

Em termos comparativos, o porto de Livramento
apresenta maior grau de hierarquizacao das transacoes.
A dispersao dos resultados é maior em Uruguaiana, por
um lado pela dimensao do setor no municipio (maior da
América Latina), por outro, pela presenca de agentes
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Tabela 3: Selecdo de ativos com especificidades distintas por municipio.

. Especificidade | Especificidade .
Ativos . : Causa principal
Uruguaiana | Livramento
Em Livramento, a hierarquia é a Unica forma possivel de estrutura de governanca
Contrato de ‘ _nesse caso, principalmen_te pelo fato de que o c_apital humanc? é cor_wside_rado muito
carga Locacional Humana importante nessa transagag). O setor em Uruguqlana, ao contrarlg,. dlver5|f|cf‘j a forma
de conduzir essa transacao por considerar a distribuicdo geogréfica estratégica na
determinacao dessas negociacoes.
Liviamento apresenta o ativo como dedicado na medida em que garante servico
. especifico, com governanca dividida entre a hierarquia e a hibrida. De outro
Monitoramento . . ? )
de cargas Humana Dedicado mo.do, pela dispersao de da_dps em termos de governanca, U~rugu?|ana_ aponta o
capital humano e sua especializacdo na conducao da transacao, nao privilegiando
unicamente a hierarquia.
Em Uruguaiana, as transportadoras utilizam o mercado, atentando para a questao
Carga em Locacional Humana geogréfica, através do uso de parqueaderos. Livramento apresenta preocupacao com
transito parcerias nessa transacao, preponderando, aqui, a capacidade técnica, humana, a
especializacdo como elemento importante.
Manutencao Ativo hierarquizado em Livramento, com preocupacdo com a capacidade técnica
da frota de Locacional Humana e humana nos processos. Em Uruguaiana, os agentes privilegiam a questdo da
veiculos localizacdo, com dispersao de transacdes via mercado.

econdmicos ausentes em Livramento (cooperativas).
Os resultados, apresentados na forma descritiva, per-
mitem algumas conclusdes. A pesquisa, nos moldes
em gue foi conduzida, corrobora a abordagem tedrica
utilizada como apropriada para investigar transacoes
econémicas do setor. Entrevistas semiestruturadas dao
conta de que as transacdes sao executadas com estru-
turas de governanca distintas nos dois portos secos,
com a opcao verticalizacao mais presente em Santana
do Livramento. A modernidade e complexidade do
setor em Uruguaiana, com a presenca expressiva de
cooperativas de transporte, ndo garante que formas
hibridas predominem, sendo recorrente a intencao das
firmas em internaliza-las.

5. CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo corresponde a uma aplicacao da intui-
cao econbmica da TCT, algo que, devido ao escopo
desta pesquisa, pode ser considerado tao rico quanto
a formalizacdo matematica de tal teoria devido aos
insights que a pesquisa intuitiva gera. A intuicao eco-
némica da TCT apresentada neste artigo diz respeito
a analise da estrutura de governanca nos portos secos
de Uruguaiana e Santana do Livramento, dois impor-
tantes elos na cadeia de transporte rodoviario de car-
gas no Rio Grande do Sul. No ambiente institucional
do setor de transportes, é recorrente a presenca de

mudancas, em especial as juridicas. Dessa forma, o
debate institucional é imprescindivel para a com-
preensao do dinamismo do setor, algo que corrobora
o carater intuitivo da pesquisa.

Devido a caracteristicas do objeto em analise —
transportes de carga — a relacao das estruturas de
governanca e especificidade dos ativos ganhou des-
taque. A primeira representa 0 meio através do qual
os ativos sao transacionados e a segunda diz respeito
as caracteristicas inerentes aos ativos. Um ativo espe-
cifico é aquele que, pelas caracteristicas que contém,
permite a transacdo entre poucos agentes. Quanto
mais especifico for o ativo, maior sera a necessidade
de uma estrutura de governanca especifica de tal
transacdo. Uma diversidade de transacdes demanda
uma heterogeneidade de governancas. A estrutura de
governanca é um elemento central na discussao sobre
verticalizacao da producao, pois quando a governanca
realizada pelo mercado gera mais custos, ha o incen-
tivo a verticalizar a producao. Em geral, ativos mais
especificos motivam a verticalizacao.

Ficou evidente a forte presenca da verticalizacdo
nos negocios de Liviamento quando comparados com
o setor de Uruguaiana. Pela diversidade de agentes
econdmicos atuantes em Uruguaiana, seria de se espe-
rar um percentual maior da estrutura de governanca
hibrida, em especial com negdcios entre transportadoras
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e cooperativas. Os dados ndao mostraram isto. Nao ha
preponderancia da forma hibrida em nenhum dos dez
ativos pesquisados, ademais, como alegam os agentes
de transporte do setor, as cooperativas ndo parecem
representar o setor efetivamente.

O foco nas estruturas de governanca e especificida-
des dos ativos ndo corresponde a Unica forma de analise
de um setor de transportes sob a 6tica da TCT. Outros
estudos futuros podem complementar a analise aqui
apresentada. Por exemplo, outras pesquisas poderiam
focar nos demais aspectos da TCT como a relacdo da

frequéncia das transacoes e reputacao para o estabe-
lecimento de contratos ou andlises pautadas na inci-
déncia de comportamentos oportunistas por parte dos
agentes. Outro aspecto importante de ser estudado se
refere a influéncia do volume de negdcios (importacao
e exportacao) que o Brasil mantém com seus paises
vizinhos. A presenca dos custos de transacao podera
ser mais agressiva naquelas relacbes comerciais que se
mostrem mais expressivas. Claro que mais trabalhos no
formato apresentado também poderiam corroborar e
instigar maiores debates sobre a importancia dos cus-
tos de transacao no setor de transportes.
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Anexo 1: Modelo de Entrevista semiestruturada.

Sua empresa faz transporte internacional? () sim () ndo Frota: caminhoes.
Atua ha anos em Uruguaiana/Livramento/Rio Grande do Sul
o o £
= < o 2
= o o o -
3 = 3 [e] = E= ©
14 ] =] t c @ = ] o °
. . 2 =) o o & =) o) S 4
Como realiza as transacées C | §, | B = = E € 8 g, 2 g D
(com quem)? = o o & @ c €3 2 i 2 05
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& @ -2 o0 2 N » g 3 g = (2] S E
o 2| E| 83 € g o ok & = = o E
] o @ %o © S 59 g o @ S
| 0O | a w > = < O U&qg = 0 =
Proprio
Parceria
Cooperativa

Mercado (diversos)

Dono da carga (importador/
exportador)

Frequéncia das transacoes

Qual o motivo?

Distancia reduzida

Recurso fisico indispensavel
(estrutura/maquinas)

Profissional especializado
(servico de qualidade)

Transacdo que é muito
especifica (de grande
importancia)

Credibilidade no servico/
transacao

Economia de tempo, rapidez

Observacdes complementares:

Continua...
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Anexo 1: Continuacao.

Quais sdo as transacdes mais problematicas? DIFICULDADE DE NEGOCIACAO, INCERTEZA QUANTO AQS
ACORDOS FIRMADOS, PROBLEMAS FUTUROS, REAVALIACAO DOS TERMOS NEGOCIADOS, CONTRATOS
QUEBRADOS, CLAUSULAS DESCUMPRIDAS, ETC.

Mercado Dono Principal

Préprio Parceria |Cooperativa (diversos) | da carga motivo?

Cargas (negocios)

Despacho aduaneiro

Permisso

Estacionamento de veiculos

Monitoramento

Armazenamento de cargas

Carga em transito (postos ou
parqueaderos)

Manutencao da frota

Seguro de veiculos

Mao de obra (caminhoneiro)

Sua empresa planeja, para o futuro...
() executar novos processos de forma prépria. Quais?

() terceirizar algum processo. Qual?

() firmar novas parcerias. Em que transacao?

Como sua empresa encara um novo desafio (mudanca externa)? o Setor de Transporte de Cargas esta sujeito a constantes
mudancas (técnicas, legais, empresariais, operacionais, ambientais, etc.). Estas mudancas (externas) influenciam na forma como sua
empresa gerencia as transacoes.

() gerencia a mudanca de forma prépria (internalizando processos)
() busca parceria para enfrentar o novo desafio (cooperativa, acordos empresariais, parceiros ...)
() busca a solucdo no mercado (utiliza os servicos e processos oferecidos por diversos agentes ou empresas estabelecidas ... )

Observacdes complementares:
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