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RESUMO

O presente estudo teve por propdsito desenvolver um modelo para avaliar as
condi¢cbes de operagao do transporte de carga por cabotagem no Brasil, sob a
Otica dos operadores deste tipo de transporte, as empresas brasileiras de
navegacao que atuam nesse segmento. O modelo avaliativo foi desenvolvido com
base na metodologia Multicriteria Decision Aid (Multicritério de Apoio a Deciséo —
MCDA), cuja concepgao se deu sob a égide do paradigma construtivista e contou
com a participagdo de uma equipe de especialistas em cabotagem. O modelo
constou de seis eixos basicos de avaliagdo (critérios): Infraestrutura portuaria;
Procedimentos portuarios; Custos portuarios; Marco regulatério; Outros fatores
impactantes; e Politicas publicas. Cada eixo foi decomposto em trés subcritérios,
perfazendo dezoito quesitos avaliativos. Foi realizada uma pesquisa de campo
junto aos armadores de cabotagem para levantar a percepgao dos mesmos sobre
os diversos quesitos avaliativos. Os dados da pesquisa foram tratados pelos
softwares Hivew3 e Macbeth, com base no modelo multicritério desenvolvido,
cujos resultados alimentaram formulas matematicas especificas destinadas a
quantificar cada critério individualmente e as condigbes de operagao do sistema
como um todo. Em sua totalidade, os critérios receberam avaliacbes muito baixas,
sendo que os eixos Custos portuarios e Regulagéo foram os que receberam as
menores notas. A avaliacdo global das condigbes do transporte de carga por
cabotagem no Brasil foi pontuada com a nota 3,9, correspondente a uma escala
de zero a dez, nota esta considerada muito baixa para um segmento do
transporte de carga tdo importante e com tamanho peso para a economia
brasileira. Concluiu-se que esta nota reflete a situacdo de penuria, descaso e
abandono enfrentados atualmente pelas empresas de navegacao que oferecerem
servigos de transporte de carga ao longo da costa brasileira, quer seja no que diz
respeito a infraestrutura portuaria, quer seja no conjunto de atividades de suporte

de cunho institucional, regulatério e de apoio.

Palavras-chave:
Navegacgao de cabotagem; transporte de carga; avaliagao multicritério; modelo de

avaliagao.
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ABSTRACT

This study had the purpose to develop a model to evaluate the operating
conditions of cabotage for freight transportation in Brazil, from the perspective of
operators of this type of transport, the Brazilian shipping companies that operate in
this segment. The evaluation model was developed based on multicriteria
Decision Aid methodology (MCDA), and its design took place on the constructivist
paradigm, with the participation of a team of cabotage experts. The model
consisted of six basic axes of evaluation (criteria): Port infrastructure; Port
procedures; Port costs; Regulations; Other impacting factors; and Public policies.
Each axis has been broken down into three sub-criteria, through eighteen
evaluative questions. A field survey was carried out with cabotage shipowners to
raise their perception about the evaluative questions. The survey data were
processed by Hivew3 and Macbeth softwares, based on multi-criteria model
developed, and the results fed specific mathematical formulas designed to quantify
each individual criterion and system operating conditions as a whole. All of the
criteria received very low ratings, and the axes port costs and regulation were
those who received the lowest scores. The overall assessment of cabotage for
cargo transportation conditions in Brazil scored 3.9, on a scale of zero to ten,
which is considered a very low grade for a freight transport sector so important for
Brazilian economy. It was concluded that this grade reflects the situation of
poverty, neglect and abandonment currently faced by shipping companies that
offer cargo transport services along the Brazilian coast, regarding to port

infrastructure and to the activities of institutional support and regulations.

Key words:

Cabotage; cargo transport; multi-criteria evaluation; valuation model.
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1. INTRODUGAO

O Brasil, por suas dimensdes continentais, possui uma costa maritima com cerca
de 7.400 km (IBGE, 2015), além de aproximadamente 1.600 km de hidrovia pelo
Rio Amazonas até Manaus, em extensdo da costa maritima (BNDES, 1998), o
que lhe proporciona uma vocacgao natural para a cabotagem — tipo de navegagao
realizada entre portos ou pontos do territorio nacional, utilizando a via maritima ou

esta e as vias hidroviarias navegaveis.

A cabotagem, em termos tedricos, pode ser utilizada para a diminuigdo dos custos
logisticos. Apesar do expressivo aumento do uso dessa modalidade de transporte
nos ultimos anos, verifica-se que sua utilizagdo ainda esta aquém do pleno

potencial que existe no pais.

A pouca utilizagdo do transporte de carga por cabotagem se da, em parte, pela
predominancia do transporte rodoviario, que é responsavel por cerca de 52% da
movimentagdo de carga no Brasil (MT, 2012). Esse fato sobrecarrega e
congestiona o sistema rodoviario, desequilibra a matriz nacional de transportes e

contribui para o encarecimento do custo logistico do pais.

Outros fatores contribuem para a baixa utilizagdo da cabotagem, como, por
exemplo: i) o tempo total de transporte, que €& excessivamente longo quando
comparado com o modal rodoviario; e ii) o custo do frete, que atualmente néo é

tdo vantajoso quanto se espera, por razdes de economia de escala.

Entende-se que a ndo competitividade do preco do frete ocorre em funcdo do
reduzido volume de carga transportado por cabotagem. Se houvesse um volume
consideravel de carga sendo transportado por esse modal, certamente esse prego

seria mais compensador.

Para o melhor desenvolvimento da cabotagem no Brasil, entraves juridicos e

burocraticos deverao ser superados, assim como também deverao ser delineadas



politicas e praticas que permitam a utilizacdo da cabotagem de modo conjugado

com outros modais.

A cabotagem no Brasil atingiu a maior movimentagao de carga entre os modais
nas décadas de 1920 e 1930, principalmente no que tange a movimentagéao de
carga geral e a granel, devido aos limites e as condi¢des precarias das rodovias e
das ferrovias. A partir de entdo, a participagdo dessa modalidade na matriz de
transportes diminuiu, motivada inicialmente pela politica de construcdo de
estradas do Presidente Washington Luis, cujo lema era “governar é abrir
estradas” (FGV/CPDOC, 2016).

O declinio da cabotagem acentuou-se nas décadas de 1950 e 1960 com a politica
de substituicdo das importagcdes, que motivou a implantacdo da industria
automobilistica, a criagdo do Departamento Nacional de Estradas e Rodagens
(DNER) e a criagao da Petrobras, e consolidou o modal rodoviario como o eixo de

desenvolvimento e interiorizagao do pais.

Nas décadas de 1970 e 1980, as crises do petrdleo, o processo inflacionario
ascendente, os altos custos e a baixa produtividade dos portos contribuiram para
inviabilizar a cabotagem para o transporte de carga geral e conteinerizada,
sustentando-se quase que exclusivamente no transporte de granéis solidos e

liquidos — grandes volumes de baixo valor agregado.

No inicio da década de 1990, ensaiou-se uma retomada da cabotagem motivada
pelo advento da Lei n° 8.630/93, Lei de Modernizagdo dos Portos, que visou a,

entre outros pontos (Brasil, 1993):

* descentralizar e regulamentar o segmento de cabotagem;
* aumentar a participagao da iniciativa privada no setor;

* estimular a concorréncia entre os portos;

* criar a figura do Operador Portuario;

* unificar o comando das atividades de capatazia e estiva;



* criar os 6rgaos gestores da mao de obra do trabalho avulso portuario
(Ogmo);

» criar o Conselho de Autoridade Portuaria (CAP);

* aumentar a produtividade dos portos;

* reduzir os custos portuarios, adequar pregos e qualidade dos servigcos; e

* dar liberdade para os terminais privados operarem para terceiros.

Essa retomada da cabotagem, num primeiro momento, terminou fracassando, em
funcdo da politica econdmica adotada a época pelo governo brasileiro. No
entanto, no final dos anos 1990, com a estabilizacdo da economia, o controle da
inflacdo e o processo de modernizacdo dos portos, criaram-se as condicdes
econOmicas e de infraestrutura favoraveis para a revitalizacido do transporte de

carga por cabotagem.

Alinhou-se a esses fatores para a revitalizagdo da cabotagem no Brasil a
alavancagem do transporte multimodal, por parte das empresas brasileiras de
navegacao (EBN), voltado para prover aos transportadores de carga servigos
completos de logistica porta a porta, e ndo somente porto a porto. Essa iniciativa
visou, em ultima analise, a dotar a cabotagem de meios para competir com o

modal rodoviario.

A partir de entdo, o transporte de carga por cabotagem vem crescendo
continuamente, mas ainda tem muito a crescer para atingir um volume de carga

transportada suficiente para promover a redugao do custo logistico do pais.

Com a publicagdo do novo modelo do setor portuario — Lei n°. 12.815/13 (Brasil,
2013), estima-se um aumento da utilizagcdo da cabotagem, tendo em vista a
possibilidade de construgao de “portos privados”, bem como a adogao de novas

modalidades de governanga portuaria.

Tais medidas certamente contribuirdo para o aumento de eficiéncia dos portos,
com ganhos na agilidade, rapidez e eficiéncia nas operagdes de transbordo e

consolidagao de cargas.



Esses fatores sdo fundamentais para o desenvolvimento da cabotagem, com
consequéncia na reducgao do custo logistico total e no aumento da competividade

da industria nacional.

A estudo realizado teve por propdsito desenvolver uma metodologia para avaliar
as condigdes de operagao do transporte de carga por cabotagem no Brasil, sob a
otica dos operadores desse servigo, os armadores de cabotagem, com vistas a
quantificar a percepcao deles em relagado aos principais fatores que impactam o

pleno desenvolvimento desse modal.

Espera-se que os resultados do estudo venham contribuir para a melhoria da
eficiéncia e da eficacia da cabotagem brasileira, com reflexos no aumento do
numero de usuarios desse tipo de transporte e na reducéo do custo logistico do

pais.

Ressalta-se, por oportuno, que o objeto de estudo do presente trabalho foram as
empresas brasileiras de navegacédo de cabotagem que atuam no transporte de
carga conteinerizada, carga geral solta, granéis solidos e granéis liquidos, exceto
petréleo e seus derivados. Ou seja, as empresas que operam no ramo de
transporte de petroleo ndo participaram da pesquisa destinada ao levantamento

de dados para aplicagao do modelo de avaliacdo multicritério.

Feitas estas consideragdes iniciais sobre o transporte de carga por cabotagem no
Brasil, tema que sera aprofundado no Capitulo 2, abordar-se-do0 os aspectos
estruturais da Tese: definicdo do problema, hipotese, objetivos, justificativa pela

escolha do tema e enfoque metodoldgico.

1.1 DEFINIGAO DO PROBLEMA

O Brasil vivencia uma realidade inquietante no que tange aos seus custos
logisticos, chega a figurar entre os paises com os maiores custos logisticos do

mundo (Rebelo, 2011). Isso impacta diretamente no crescimento do pais e nas



aspiracbes de desenvolvimento rumo ao patamar de uma grande poténcia

mundial.

O tao propagado custo Brasil é responsavel pela perda de grande parte das
riquezas do pais, que, se ndo assim fosse, alimentaria a atividade produtiva e
proporcionaria retornos reais para a nagao brasileira, a qual ainda apresenta uma

parcela significativa de pobreza extrema e de miserabilidade.

Atualmente, o fenbmeno da globalizagdo pressiona cada vez mais o setor
produtivo por maiores eficiéncia e produtividade como condigao sine qua non para

continuar existindo, para continuar atuando no mercado.

A busca incessante por maior eficiéncia e maior produtividade para se alcancar o
patamar de vantagem competitiva passa, necessariamente, pela reducdo de
custos empresariais. E, em termos de Brasil, no que diz respeito a reducéo de

custos, tem-se muito o que ser feito no campo da logistica.

A manufatura moderna extinguiu, nos sistemas fabris, boa parte dos excessos e
processos redundantes, das perdas de tempos produtivos e dos custos da
producao, de modo que ha pouca vantagem para se ganhar no “chao de fabrica”

quando se comparam grandes concorrentes industriais (Taylor, 2005).

Assim, as cadeias de suprimentos bem ajustadas podem oferecer oportunidades
impar a conquista de vantagens competitivas em determinada disputa por
mercados. As disputas por mercados deixaram de ser travadas unica e
exclusivamente pela busca da eficiéncia e produtividade operacional, passaram
para o campo da concorréncia em que se pressupde disputas entre cadeias de

suprimentos, em que o transporte é peca fundamental..

As Ultimas pesquisas sobre os custos logisticos no Brasil, realizadas pela
Fundacao do Cabral e pelo Instituto Ilos, relativas ao exercicio de 2014, converge
para 11,5% do PIB o valor total desses custos (Resende e Souza, 2015; llos,
2015). Tais pesquisas revelaram ainda que somente o custo com o transporte de

carga, o principal componente do composto logistico, se aproxima de 7% do PIB.
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Em 2013, a CNT realizou uma ampla pesquisa sobre cabotagem, a qual teve por
proposito “conhecer as principais caracteristicas do transporte maritimo de
cabotagem” (CNT, 2013). O objetivo maior da CNT, com a realizacdo dessa
pesquisa, foi identificar as caracteristicas do transporte maritimo por cabotagem

para auxiliar na proposta de solucdes para o setor.

O estudo realizado pela CNT, conforme palavras do seu Presidente, propde
solugdes para o Brasil aproveitar as vantagens da navegag¢ao de cabotagem e,
com isso, promover a redugao do custo Brasil, a partir da capacidade desse

modal de agregar valor a logistica de transporte (CNT, 2013).

A pesquisa da CNT identificou os seguintes e principais entraves ao

desenvolvimento da cabotagem no Brasil:

* burocracia;

* infraestrutura;

* integracédo modal,

* praticagem e custo da tripulagao;

» financiamento e renovacao da frota naval; e

* excessiva carga tributaria.

A pesquisa da CNT procurou também identificar, entre os usuarios da cabotagem,
quais sdo os fatores determinantes na escolha da empresa de navegagéo. Os
dois principais fatores destacados foram o prego do frete e a confiabilidade dos

prazos, com significativa margem em relagdo aos demais fatores apontados.

Entende-se que esses dois fatores sdo determinantes também pela opg¢ao, por
parte dos potenciais usuarios da cabotagem, para o transporte de suas cargas por
esse modal, haja vista que, em tese, o pre¢co do frete da cabotagem é mais

atrativo do que os modais rodoviario e ferroviario.



Mas, na pratica, isso ndo ocorre, dado que o volume de carga transportada
atualmente por cabotagem esta aquém do que seria ideal para superar os custos
fixos e reduzir o custo do frete. Por outro lado, um dos fatores limitantes do uso da
cabotagem reside no fato de o prazo total do transporte ser bem superior aos

outros modais.

Apesar de o tempo total de transporte por cabotagem ser superior aos demais
modais, existem outros pontos que contribuem para a imprevisibilidade dos
prazos de entrega das cargas transportadas, como, por exemplo, a prioridade
dada por alguns portos para o uso da infraestrutura portuaria a navios da
navegagao de longo curso, em detrimento aos da navegagdo de cabotagem,

conforme explicita a pesquisa sobre cabotagem realizada pela CNT (CNT, 2013).

Com relagao ao preco do frete, entende-se que ele pode ser reduzido com a
ampliagdo dos usuarios da cabotagem, haja vista que a elasticidade dos custos
de transporte aquaviario nao é proporcional ao volume de carga transportado. Ou
seja, os custos fixos sdo muito altos, enquanto que os custos variaveis séo
baixos, de modo que quanto maior for o volume de carga transportado, menor

podera ser o frete cobrado aos usuarios..

Ressalta-se, por fim, que a cabotagem apresenta um custo elevado de
implantacdo (para a aquisicdo das embarcag¢des) e operacional (tripulagao,
licengas, manutengdo e reparo, seguros, administragdo, etc.). Assim, a
viabilizacdo desse modo de transporte e a maximizagao do beneficio de menor
custo exigem uma escala minima de carga e maiores distancias de operagéo
(CNT, 2013).

Em virtude destas colocagbes, bem como do entendimento de que a cabotagem
pode ressurgir como um elemento alavancador da redugado do custo Brasil,

apresenta-se o seguinte problema de pesquisa:

Como avaliar se as condigbes de operagéo do transporte de carga por cabotagem

no Brasil sdo favoraveis ao pleno desenvolvimento deste modo de transporte?



1.2 HIPOTESE

O estudo teve como paradigma orientador a seguinte hipétese:

E possivel avaliar as condicbes de operacdo do transporte de carga por
cabotagem no Brasil, a partir de um modelo muilticritério de apoio a deciséo.

1.3 OBJETIVOS

O objetivo geral e os especificos delineados para nortear o estudo objeto desta
tese sao os seguintes:

1.3.1 Objetivo geral

Desenvolver um modelo para avaliar as condi¢cdes de operagcao do transporte de
carga por cabotagem no Brasil, com base na analise multicritério de apoio a
decisao.

1.3.2 — Objetivos especificos

Visando ao atingimento do objetivo geral proposto, foram definidos os seguintes

objetivos especificos:

* construir um modelo para avaliar as condi¢gdes de operagao do transporte
de carga por cabotagem com base na metodologia multicritério de apoio a
decisdo, centrado nas opinides de uma equipe de especialistas em

cabotagem (decisores);

* levantar, junto a empresas brasileiras de navegacao, informagdes sobre
as condi¢cdes de operagdo do transporte de carga por cabotagem no

Brasil;



» caracterizar as condigdes atuais de operagao do transporte de carga por
cabotagem ao longo da costa brasileira, a partir da aplicagdo do modelo

de avaliagcado desenvolvido; e

* testar a robustez do modelo de avaliacdo por meio de analise de

sensibilidade.

Poucos estudos cientificos foram desenvolvidos até entdo sobre a cabotagem
brasileira (vide a indicacao de alguns desenvolvidos no subitem 1.4). Em geral,
esses estudos destinaram-se a realizar diagnosticos qualitativos acerca da
industria de cabotagem; e, via de regra, a indicar alternativas de solugéo para os

problemas, dificuldades e barreiras detectados.

O presente trabalho mudou o foco: visa a quantificar os principais fatores que
diretamente interferem nas condicbes de operagao desse modal, e o faz a partir
das observagdes qualitativas levantadas juntos aos operadores desse tipo de

transporte.

Com informagdes precisas sobre esses fatores, em termos de avaliacido
quantitativa, criam-se as condicdes para se definir prioridades de intervencéo,
bem como para se proceder ao acompanhamento da evolu¢cao de cada fator ao

longo do tempo, a partir de medi¢des sucessivas.

A avaliagao das condigdes de operagao do transporte de carga por cabotagem no
Brasil visou, em ultima analise, a promover, embora que indiretamente, a
utilizacdo desse modal de transporte em fungdo das seguintes vantagens

percebidas:

* baixo custo unitdrio do transporte (quando se tem um volume
consideravel de carga transportada);

* baixo indice de avarias;

* baixo indice de sinistros;

e baixo consumo de combustiveis; e



* baixo indice de emissao de poluentes.
* reducgao do desgaste das malhas rodoviarias;

* reducédo de acidentes nas estradas;

Enseja-se que o estudo venha contribuir e se constituir em subsidios para a
formulagdo de politicas publicas para o setor de transporte de forma geral e, em
especial, para o modal aquaviario. Podera também servir de subsidio para que as
empresas envolvidas diretamente com o transporte de carga por cabotagem

possam potencializar seus investimentos com vistas ao incremento desse modal.

1.4 JUSTIFICATIVA

Admitindo-se que os principais fatores que impulsionardo a ampliacdo dos
usuarios da cabotagem consistem justamente na confiabilidade dos prazos de
transporte — mais precisamente no que diz respeito a redugao do tempo total de
transporte e ao cumprimento dos prazos prefixados — e na redugao do preco do
frete, eles justificam a realizacdo de uma pesquisa destinada a avaliar as
condi¢des de operacdo desse modo de transporte no Brasil, com a medicdo das
principais razdes responsaveis pela elevagao do tempo total de transporte e pelo

encarecimento do custo do frete.

Por outro lado, a avaliagdo das condigdes de operagao da cabotagem brasileira
ira identificar o quanto tais condi¢coes afetam o nivel de servico das empresas de
navegacao que atuam nesse segmento, e que, por consequéncia, afetam o dos

transportadores de carga por cabotagem.

Isso se reveste de importancia principalmente pelo fato de que muitas empresas
basearam o seu sucesso na estruturagdo de seus negoécios por meio do
planejamento das operagdes logisticas, com foco no nivel de servigo ofertado ao
cliente e na reducédo dos custos das operagdes inerentes as atividades ao longo

das cadeias de suprimentos (Chopra, 2011).
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O alcance do nivel de servigo passa necessariamente pela satisfacdo do cliente, a
partir da percepcao do atendimento dos servicos contratados. Esta percepcao
deve redundar em receita adicional, quer seja em consequéncia do incremento de
melhorias nos servigos prestados, quer seja simplesmente pela redugao dos
custos logisticos para um mesmo nivel de servico experimentado anteriormente

pelo cliente.

Outro ponto que justifica a realizagdo do presente estudo diz respeito ao seu
ineditismo, uma vez que nenhum outro estudo realizado até entdo sobre o
transporte de carga por cabotagem se voltou para a construgdo de um modelo de
avaliacdo quantitativa das condi¢des de operagao desse modo de transporte, com

base no método multicritério de apoio a decisao.

Adicionalmente, o presente estudo justifica-se pelo fato de a Academia brasileira
dedicar-se timidamente ao tema cabotagem, haja vista que poucos estudos
cientificos — teses de doutorado e dissertacbes de mestrado — foram
desenvolvidos até entdo sobre esse tema. A titulo de exemplo, destacam-se os

seguintes:

a) Requisitos para modelo de operagdo da cabotagem de cargas
conteinerizadas no Brasil: a utilizacdo de terminais rapidos (Valois, 2014)
— Tese de Doutorado em Engenharia Naval e Oceéanica, da Escola
Politécnica da Universidade de Sao Paulo. Sdo Paulo. Apresenta uma
proposi¢cao de melhoria do servigo da cabotagem de contéineres, no que

diz respeito a operagao das cargas nos terminais.

Para tanto, tomou como referéncia o conceito de terminais eficientes do
modelo europeu de operacido de terminais, modelo que tem buscado
substituir o transporte de cargas rodoviario pelo transporte de cabotagem,

com melhoria de desempenho e aumento de produtividade.

Metodologicamente, o estudo utilizou-se de entrevistas, técnica Delphi,
simulagédo em programa Arena e Matriz Quality Function Deployment

(QFD).
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b) Dindmica econdmica e recentes transformag¢des no transporte maritimo
de cabotagem e longo curso no Brasil: alguns apontamentos sobre a
modernizagao portuaria no Estado de Sao Paulo (Felipe Jr., 2012) — Tese
de Doutorado em Geografia, da Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da

Universidade de Sao Paulo em Presidente Prudente.

O estudo realizado destinou-se a analisar as novas configuragées do
transporte maritimo do Estado de Sao Paulo, tanto no que se refere a
cabotagem quanto ao longo curso, “considerando as interagbes espaciais,
a logistica corporativa e de Estado, a dindmica econdmica nacional e
internacional nos ultimos anos, bem como seus impactos e assimilacoes

no territério brasileiro e paulista” (Felipe Jr., 2012).

A metodologia utilizada, além de pesquisa bibliografica, constou de
pesquisa de campo para verificagdo das infraestruturas e dos gargalos
existentes em portos dos Estados de Sao Paulo, Parana, Santa Catarina
e Rio Grande do Sul; e de entrevistas com autoridades portuarias,
responsaveis por diversos 6rgaos publicos ligados ao segmento de

navegagao.

c) Cabotagem como alternativa no transporte doméstico de cargas: uma
avaliagao hierarquica de seus entraves (Martins, 2012) — Dissertagédo de
Mestrado em Engenharia de Transportes do Instituto Militar de
Engenharia. O estudo teve por propédsito analisar e hierarquizar os

entraves que afetam a cabotagem brasileira.

Para viabiliza-lo, levantou-se o comportamento da cabotagem ao longo da
costa brasileira, identificaram-se os principais entraves que impactam
diretamente o desempenho desse modal, realizou-se a hierarquizagao
desses entraves e elaboraram-se propostas de agdes para superagao

deles.

Para hierarquizagao dos entraves, foi utilizada a metodologia multicritério

de apoio a decisao (MCDA), mais especificamente o método Macbeth,
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que se constitui, conforme Martins (2012), numa “abordagem de apoio a

tomada de decisao que permite avaliar op¢cdes tendo em conta multiplos”.

d) A circulacéo através da navegagao de cabotagem no Brasil: um sistema
de fluxos e fixos aquaviarios voltados para a fluidez territorial (Fonseca,
2012) — Dissertacdo de Mestrado em Geografia Humana. Departamento
de Geografia da Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas da

Universidade de Sao Paulo.

A partir de um levantamento bibliografico e documental, o estudo traga um
amplo panorama da cabotagem brasileira sob a 6tica socioespacial,
desde a sua génese, apdés o descobrimento do Brasil, at¢é o momento

atual.

Aborda, de forma detalhada, os primérdios da cabotagem brasileira, na
época do Brasil colénia, a expansao desse modo de transporte a partir do
século XIX, o seu declinio a partir da década de 1930 e a sua retomada a
partir dos anos 1990; apresenta um panorama geral da cabotagem no
século XXI, a infraestrutura portuaria utilizada pela cabotagem, as
empresas de navegagao, os fluxos e os volumes de mercadorias

transportadas.

Em sintese, o estudo perpassa pelos caminhos e pelos conteudos da
cabotagem brasileira e analisa os principais circuitos espaciais de
producdo que fazem uso desse modo de transporte, com énfase no

transporte de petroleo, bauxita e madeira.

e) Causas e consequéncias da limitacdo da cabotagem no transporte de
carga pela costa brasileira: uma avaliagao hierarquica no trecho Manaus —
Santos (Cruz, 2007) — Dissertagdo de Mestrado em Transportes.
Programa de P&6s-Graduagdo em Transportes da Universidade de
Brasilia. O estudo destinou-se a identificar e a analisar os principais
fatores que afetam o desenvolvimento e o crescimento da cabotagem

brasileira.
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Foi realizado um estudo de caso na rota de cabotagem de Manaus-AM
até Santos-SP, o qual indicou que os principais entraves dizem respeito
aos atributos custos, a facilidade de acesso, as areas portuarias, aos

servigos adicionais e a confiabilidade do servigo.

A metodologia utilizada foi a Multiple Criteria Decision Making (MCDM),
mais especificamente o método Analitic Hierarchy Process (AHP) para
identificacdo e hierarquizacdo dos entraves que incidem sobre o

transporte de carga por cabotagem, na rota utilizada no estudo de caso.

O estudo concluiu que a cabotagem é uma alternativa viavel de transporte
de carga, principalmente para minimizar os impactos que o modal
rodoviario tem sobre o sistema de transporte do pais, além de ser em
torno de 20% mais econbmico que os demais modos de transporte,

quando considerado grandes distancias.

Além dos estudos supracitados, alguns outros, de natureza técnica, se dedicaram

ao estudo da cabotagem brasileira, como, por exemplo:

* estudo realizado pela Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica
(SEP), por meio de um consércio de empresas europeias liderado pelo
Idom Consulting (SEP/Idom, 2015) — voltu-se para realizagdo de amplo
diagndstico da cabotagem brasileira, em termos infraestrutura, marco
legal e capacidade instalada; realizagdo de um benchmarking das
melhores praticas realizadas no Unido Europeia e nos Estados Unidos da
Ameérica; e proposicdo de um elenco de acdes voltadas para impulsionar

o transporte de carga por cabotagem no Brasil;

* pesquisa CNT sobre Cabotagem (CNT, 2013) — abordou o nivel de
servigo do transporte de cabotagem sob a ética dos usuarios, identificou
0s principais entraves, discorreu sobre breves propostas de solugao e

tragou perspectivas para a cabotagem brasileira;

* navegagao de cabotagem no Brasil (Araujo, 2013a) — identificou e

analisou os pontos favoraveis e desfavoraveis da cabotagem brasileira,
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avaliou os principais problemas relacionados aos usuarios da cabotagem,
apontou solugdes para os problemas identificados e tracou um panorama

do futuro da cabotagem brasileira;

* estudos para promog¢ao da cabotagem SEP/UFSC (2012) — voltaram-se
para a contextualizagdo da matriz brasileira de transportes,
desenvolvimento de modelo para analise da viabilidade para implantacao
de linha regular de cabotagem, realizacdo de amplo diagndstico do
sistema de transporte de carga por cabotagem no Brasil, simulagao de

cenarios e proposig¢ao de um plano de promogéo da cabotagem;

* perspectiva de crescimento do transporte por cabotagem no Brasil
(Campos Neto & Santos, 2005) — definiu uma metodologia para estimativa
do potencial de carga que pode ser transportada por cabotagem e

abordou o crescimento sustentavel da cabotagem no Brasil.

Os poucos estudos realizados até entdo sobre a cabotagem brasileira, quer sejam
cientificos, quer sejam técnicos, visaram, de uma forma geral, a identificar as
principais barreiras e os gargalos existentes, a analisar cenarios e a discutir

propostas de solucao.

O presente estudo, embora tenha tratado também dos principais entraves
vivenciados pela industria brasileira de cabotagem, o fez sob uma outra ética: a
de avaliagcao das condi¢cdes de operacgao, tendo, para tanto, desenvolvido um
modelo de cunho cientifico, com base na abordagem multicritério de apoio a
decisdo, para operacionaliza-la, sendo esta a justificativa principal para o trabalho

realizado.

1.5 ENFOQUE METODOLOGICO

A metodologia utilizada para a realizagado do estudo objeto da presente tese foi a
Muilticriteria Decision Aid (MCDA). Optou-se por essa metodologia por entender

que ela se adequa aos propositos do estudo, ou seja, uma situagdo complexa
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com uma multiplicidade de critérios a serem avaliados. O escopo metodologico do
trabalho esta representado de forma esquematica na Figura 1.1, contendo as

fases basicas do estudo realizado.

[Avallaq&o das condigdes de operagdo do transporte de carga por cabotagem]

l

Definicdo do escopo do estudo e da metodologia de trabalho

Pesquisa bibliogréfica sobre cabotagem Pesquisa bibliografica sobre MCDA ]

Referencial teérico

Abordagem sobre cabotagem Fundamentos da metodologla MCDA

Construgdo do modelo de avaliagdo

|

Definigdo dos critérios e subcritérios Definigdo dos par@metros de avallagio ]

Pesquisa de campo

Elaboragao do questionario Aplicagdo do questionério
Avaliacdo
Aplicagdo do modelo multicritério Pontuagbes e anédlises
Conclusao
Limitagdes do estudo Recomendagdbes para estudos futuros

Fonte: Autor

Figura 1.1 — Escopo da metodologia de trabalho
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As metodologias MCDA foram desenvolvidas na década de 1970, a partir de
estudos desenvolvidos na Franga e nos Estados Unidos e, desde entdo, vém
sendo utilizadas com sucesso tanto para apoiar decisdes que envolvam multiplos
objetivos, quanto para avaliar situagbes reais que se deparam com uma
multiplicidade de objetivos (critérios) e que sao frutos de decisdes tomadas no

passado.

O presente estudo se enquadra exatamente no segundo caso — avaliagédo de uma
situagdo real atual (as condi¢des de operagcdo do transporte de carga por
cabotagem) — que decorre de uma série de decisdes tomadas no passado, as
quais impactam diretamente as condicbes com que se deparam as empresas
brasileiras de navegacao para a prestagao do servigo de transporte de carga ao

longo da costa brasileira e nas bacias hidroviarias que desembocam no oceano.

A estruturacdo do modelo de avaliagdo com base na metodologia MCDA esta
descrita com detalhes no Capitulo 4, enquanto que o Capitulo 5 aborda a
aplicagdo do modelo desenvolvido, o que foi feito a partir de uma pesquisa de
campo realizada junto a empresas brasileiras de navegagao que atuam no

segmento de cabotagem.

1.6 ORGANIZAGAO DO TRABALHO

O presente trabalho esta estruturado em seis Capitulos, a saber:

* Capitulo 1 — Introdugao, em que sao apresentados a contextualizagao do
tema, a definicdo do problema, a hipotese a ser verificada, os objetivos, a

justificativa e o escopo metodoldgico.

* Capitulo 2 — Abordagem sobre cabotagem, enfocando a matriz brasileira
de transporte de carga, o estado da arte da cabotagem no Brasil, uma
breve descricao na Unido Europeia e nos Estados Unidos, e os beneficios

econdmicos e ambientais advindos desse modo de transporte.
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* Capitulo 3 — Fundamentos tedricos da metodologia MCDA, abordando
seus fundamentos basicos e a metodologia MCDA no contexto da Teoria

da Deciso.

* Capitulo 4 — Estruturacdo do modelo multicritério de avaliagdo, com
enfoque para a identificagcdo do contexto decisorio, construgdo do modelo

de avaliacao e analise de sensibilidade.

* Capitulo 5 — Apresentacdo e analise dos dados da pesquisa, em que
discorre-se sobre pesquisa de campo, apresentam-se o0s dados
levantados e realiza-se a analise dos resultados da pesquisa, a partir da
aplicacdo do modelo de avaliagdo desenvolvido, finalizando o capitulo
com a realizagdo da andlise de sensibilidade do modelo, voltada para

testar a sua robustez.

* Capitulo 6 — Conclusao, com as consideragdes finais do autor, a

delimitagao do trabalho realizado e recomendacgdes para estudos futuros.
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2. ABORDAGEM SOBRE CABOTAGEM

Ha diversas versdes para o surgimento do termo cabotagem, cabendo destaque,
conforme Fonseca (2012), ha duas: i) a primeira derivada do transporte maritimo
costeiro realizado de cabo-a-cabo (entre peninsulas); e ii) a segunda refere-se ao
navegador italiano Sebastido Caboto, que, no século XVI, explorou a costa da
América do Norte, da Florida até a foz do Rio S&o Lourengo (exploragao pelas

margens), tendo tal pratica ficado conhecida cabotagem.

No Brasil, o termo cabotagem esta diretamente relacionado ao transporte
aquaviario, inclusive a Lei n° 9.432/97 define navegacgao de cabotagem como “a
realizada entre portos ou pontos do territério brasileiro, utilizando a via maritima
ou esta e as vias navegaveis interiores” (Brasil, 1997). Tal fato ndo ocorre na
maioria dos demais paises, onde o termo cabotagem, quase sempre, é associado

ao transporte aéreo doméstico.

No caso especifico da Unido Europeia, essa denominagdo esta associada ao
transporte maritimo de curta distancia (short sea shipping), que contempla os
conceitos de navegagdo doméstica (rotas em um mesmo pais), navegagao
internacional (rotas entre paises da Comunidade Europeia), inclusive entre
continente e ilhas, e as rotas com paises ndao europeus que possuem uma linha

costeira nos mares que fazem fronteira com a Europa (Valois, 2015).

Fonseca (2012) ressalta que, na Unido Europeia, o termo cabotagem esta
também associado ao transporte rodoviario, mas especificamente ao que é

realizado no territério nacional de um pais por empresas estrangeiras.

Independente da precisdo de sua conceituagdo, a navegacado de cabotagem,

conforme Valois (2014),

€ um modo de movimentagdo de cargas que apresenta beneficios e
vantagens, em termos econdOmicos (menor custo do frete), sociais
(menos acidentes e avarias das cargas) e ambientais (menores
emissdes de poluentes), portanto, um catalisador para o

desenvolvimento de um sistema de transportes sustentavel.

19



Por estas razdes, torna-se atraente o estudo da industria da cabotagem nao so6
para a constatacao de seus beneficios, mas, sim, e principalmente, para contribuir

para o seu desenvolvimento.

No presente capitulo, propbe-se discorrer sobre 0 panorama geral da cabotagem
no Brasil, na Unido Europeia e nos Estados Unidos, enfocando as caracteristicas
dessa modalidade de transporte, a organizagao sistémica brasileira e os principais
entraves verificados neste mercado, além de se discorrer acerca das perspectivas
de seu crescimento para os proximos anos e dos beneficios econdémicos e

ambientais da cabotagem.

Para que se tenha uma nocao da distribuicio modal no Brasil, discorrer-se-a,

inicialmente, acerca da matriz brasileira de transporte de carga.

2.1 MATRIZ BRASILEIRA DE TRANSPORTE DE CARGA

O transporte de carga constitui o elo de suporte de trés segmentos importantes: o
setor produtivo, o comércio e os consumidores — segmentos que ditam o ritmo e

os indices de crescimento do pais.

A atividade de transporte de carga, enquanto atividade imprescindivel para a
evolugdo desses segmentos, necessita de uma matriz confiavel, balanceada, com
custos viaveis e, de preferéncia, com baixo indice de poluigdo e de degradagéao

ambiental.

Tratando-se do Brasil, ndo se pode dizer que essas caracteristicas estejam a
contento, pois se tem uma matriz desbalanceada, pendendo sobremaneira para o
modal rodoviario, com cerca de 52% do volume de carga transportada por
rodovias, conforme evidencia o PNLT de 2012 (MT, 2012). Isso contribui para o
encarecimento do transporte de carga, para a polui¢ao do ar e para a degradagao

ambiental.
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Ha de se considerar que ja houve uma melhora consideravel em relagado aos 58%
da participagdo do modal rodoviario na matriz de transportes, observados no
PNLT de 2007 (MT 2007), principalmente devido aos investimentos em ferrovias e

dutovias.

Adicionalmente aos altos custos do transporte rodoviario despendidos pelo setor
produtivo, e indiretamente pelos consumidores, ainda existe o custo relacionado a
construgdo e a manutengao das rodovias, que é custeado pelo governo, com

recursos advindos dos contribuintes.

Ou seja, o transporte rodoviario de carga, além de custar muito caro para os
transportadores, ainda transfere para a populacdo o custo de manutengao das
rodovias danificadas pelo peso e pela intensidade das cargas transportadas pelos

caminhoes.

Soma-se a esses custos outro igualmente significativo, embora nao passivel de
mensuracdo precisa, que € o relativo a poluicdo provocada pelo excesso de
fuligem e pelas incontaveis toneladas de diéxido de carbono que séo despejadas

anualmente na atmosfera pelas descargas dos caminhdes.

A prioridade dada ao modal rodoviario para o transporte da maior parte da
produgao brasileira tem sobrecarregado as rodovias, causando-lhes estragos

significativos.

Costa e Padula (2007) ressaltam que o panorama das rodovias brasileiras ja era
caotico em 2007, quando o estado de conservacdo da malha rodoviaria
apresentava a seguinte situacdo: 50% da pavimentagdo encontravam-se
péssimas condicoes; 35%, em mas condi¢cdes; e apenas 15%, em boas
condigdes, esclarece-se que a parte boa se encontrava na Regido Sudeste ou

nas vias de acesso aos portos de escoamento da producéao brasileira.

O Departamento Nacional de Infraestrutura Transportes (Dnit) evidenciou que o
excesso de peso dos caminhdes que circulam pelas rodovias constitui-se em um

dos fatores que estd degradando as rodovias brasileiras (Dnit, 2005), fato
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motivado pela falta de consciéncia dos usuarios que mais precisam das rodovias:

os caminhoneiros e empresarios do setor de transportes de carga.

Conforme a CNT (2012), houve uma piora da situacédo das rodovias brasileiras em
relacdo ao ano anterior. Em 2012, 62,7% das rodovias tinham problemas,

enquanto que, em 2011, esse indice foi de 57,4%.

Contudo, esses dados divergem daqueles apresentados pelo DNIT, até mesmo
por considerarem metodologias diferentes, principalmente no indicador relativo a
geometria viaria, a partir do qual a metodologia da CNT considera como
excelentes apenas as vias com pista dupla e transposicbes em desnivel. Tal
indicador € incompativel com os padrées de volumes de trafego estabelecidos

para cada classe de projeto, 0 que acaba piorando a avaliagao das rodovias.

Reis (2011) constatou que a ma conservagdo das rodovias aumenta o custo
operacional dos caminhdes. Os buracos nas rodovias, provocados, em parte, pelo
excesso de peso da carga transportada, fazem os caminhdes reduzirem a
velocidade, o que leva a uma diminuicdo do numero de carretos ao final da

jornada diaria, aumentando, por sua vez, o valor do frete.

No que diz respeito a modalidade ferroviaria, esta teve inicio no Brasil na década
de 1930, pela iniciativa privada. Quase 30 anos depois, as ferrovias foram
estatizadas e perderam seus investimentos a medida que a matriz de transportes
migrou para o modo rodoviario. Com manutengao precaria e ma conservagao das

vias, a partir de 1996, as ferrovias foram desestatizadas (Drummond, 2008).

Gomes (2006) salienta que, apesar do grande interesse em se implantar a
ferrovia no Brasil, este modo de transporte ndo teve a repercussao esperada, pois
nao traria vantagens para o processo de interiorizagdo do territério brasileiro, por

nao atender ao aspecto de densidade no processo de ocupacgao.

Conforme consignado no PNLT de 2012, o transporte ferroviario é responsavel
pela movimentagdo de aproximadamente 30% do volume de carga transportada

no Brasil (MT, 2012).
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No entanto, de acordo com a Agéncia Nacional de Transporte Terrestre (ANTT),
0s principais produtos transportados pelas ferrovias sao de baixo valor agregado,
predominando os seguintes: produtos siderurgicos, graos, minério de ferro,
cimento e cal, adubos e fertilizantes, derivados de petréleo, calcario, carvao

mineral e clinquer, voltados principalmente para exportagdo (ANTT, 2012).

Informagdes contidas no sitio da ANTT, referentes ao transporte de carga, dao
conta que o sistema ferroviario brasileiro totaliza 29.706 quildbmetros,

concentrados principalmente regides Sul, Sudeste e Nordeste (ANTT, 2012).

A ANTT (2012) ressalta, ainda, que o sistema ferroviario nacional é o maior da
América Latina, em termos de carga transportada e sobressai-se, especialmente,
por sua capacidade de transportar grandes volumes, com elevada eficiéncia
energética, principalmente em casos de deslocamentos a médias e grandes

distancias.

No que diz respeito a seguranga, o transporte ferroviario apresenta uma
significativa vantagem em relacdo ao modal rodoviario, com menor indice de

acidentes e menor incidéncia de furtos e roubos.

No entanto, conforme ressalta Drummond (2008), o modo ferroviario brasileiro
enfrenta dificuldades como a integragdo entre as diferentes malhas e bitolas
existentes no pais, além do conflito de passagem com relagdo a veiculos e
pedestres. Tais fatores implicam em redugao da velocidade média e tempo de

carregamento e descarregamento.

No que concerne ao modo aquaviario, ele é responsavel por cerca de 13% do
volume de carga transportada no pais (MT, 2012), o que é muito pouco se

considerados os custos atrativos a ele relacionados.

Este tipo de transporte caracteriza-se por apresentar um custo fixo bastante alto e
um custo variavel muito baixo. As maiores parcelas dos custos fixos do transporte
aquaviario se dao em funcao do alto valor dos navios, equipamentos e instalagdes

utilizadas (entrada nos portos, manutengédo de carga e descarga, e manuseio de
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materiais), que sao minimizados com o aumento da carga transportada (Ornellas
e Campos, 2008).

No cdbmputo geral, o transporte aquaviario apresenta um custo bem abaixo
quando comparado aos demais modos (Carvalho, Robles e Assunpgéo, 2010).
Outro aspecto significativamente favoravel ao transporte aquaviario diz respeito
aos danos ambientais, que sdo minimos quando comparados aos danos

provocados por outros modos, principalmente ao rodoviario.

Quanto aos entraves que afetam o transporte de carga no Brasil, Cruz (2007)
identificou que a deficiéncia do planejamento e do controle desse setor é o
principal deles, ressaltando, ainda, que ha iminéncia de um possivel colapso no

setor em funcdo dos seguintes sintomas:

 frota rodoviaria com idade média de dezoito anos;

* |locomotivas com a média de idade de 25 anos;

* quase 80% das estradas em mas condigdes, ruins ou deficientes;
* baixa disponibilidade de infraestrutura ferroviaria;

* baixo numero de terminais multimodais; e

* pouca utilizagdo de hidrovias para o escoamento da safra agricola.

No que tange especificamente ao transporte de carga via cabotagem, os entraves
sdo varios, envolvendo aspectos legais, de infraestrutura e operacionais, os quais

serao comentados no subitem 2.2.

Além dos modos rodoviario, ferroviario e aquaviario, participam da matriz
brasileira de transportes, em menor escala, dois outros modos: o dutoviario e o

aéreo.

O transporte dutoviario € uma das formas mais econémicas de transporte para
grandes volumes, sobretudo quando se trata de 6leo, gas natural e derivados,
especialmente quando comparados com os modos rodoviario e ferroviario (ANTT,
2010).
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Alguns fatores contribuem para o baixo custo do modo dutoviario, ja que as
perdas e os danos dos produtos sdo pequenos, pois os liquidos e gases nao
sofrem avarias no mesmo grau que os produtos manufaturados, assim como
também é limitado o numero de perigos e adversidades que pode incidir sobre

uma operacao de transporte por dutovia (Ballou, 2006).

O transporte dutoviario constitui-se de trés segmentos:

* oleodutos — destinados a petroleo, 6leo combustivel, gasolina, diesel,

alcool, GLP, querosene e nafta, entre outros;

* minerodutos — responsaveis pelo transporte de sal-gema, minério de ferro

e concentrado fosfato; e

* gasodutos — para transporte de gas natural. Nesse ultimo segmento, o
Brasil possui um dos maiores gasodutos do mundo, o Gasoduto Brasil-
Bolivia, com 3.150 km de extensédo (ANTT, 2010).

O modo aéreo destaca-se pela rapidez de entrega das cargas, principalmente
quando se trata de grandes distdncias. Apresenta boas condigdes de
confiabilidade e de disponibilidade do servico, com baixo indice de perda de

mercadorias.

O fator limitante do transporte aéreo consiste no alto valor do frete, apesar de
apresentar um custo fixo baixo, haja vista que as vias aéreas e os aeroportos séo

normalmente mantidos pelo poder publico (Ornellas e Campos, 2008).

O transporte, em suas diversas modalidades, constitui-se no principal
componente do composto logistico, em termos de custo, a logistica possui um
papel estratégico na economia de qualquer nagao, pois deve ser entendida como

o canal ou elo do fornecedor com o produtor, e deste com o consumidor final.

Ballou (2006) afirma que a logistica, por meio de um transporte mais eficiente,

pode abrir novos mercados, expandir a area de atuacdo de determinadas
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empresas e aumentar o seu nicho, bem como contribuir para um mercado

concorrencial mais dinamico.

Em vista disso, entende-se que o desenvolvimento econémico e sustentavel de
uma nagao passa, necessariamente, por investimentos significativos em

transportes, colimados com um planejamento integrado.

2.2 CABOTAGEM NO BRASIL

Por forga legal, o mercado de cabotagem no Brasil é restrito as empresas
brasileiras de navegac¢ao, com embarcagdes de bandeira brasileira. Entretanto a
Lei n° 9.432/1997, flexibilizou o instituto, ao dispor que o afretamento de
embarcagao estrangeira na navegagao de cabotagem poderia ocorrer quando
verificada a inexisténcia ou indisponibilidade de navios de bandeira brasileira do

tipo e porte adequados para o transporte pretendido (Brasil, 1997).

Esta flexibilizagdo, entre outras medidas posteriores, teve por propdsito criar
condi¢cbes para que o mercado de transporte de carga por cabotagem viesse a
crescer, para que ocupasse uma posi¢ao mais significativa na matriz brasileira de
transportes. Tal fato ja aconteceu no passado, mais precisamente até as trés
primeiras décadas do Século XX, quando a cabotagem reinava absoluta para

esse tipo de transporte.

O transporte de cabotagem no Brasil perdeu espago gradativamente a partir da
década de 1930, quando os investimentos foram direcionados para as rodovias
(CNT, 2006). Nas décadas seguintes, o cenario inflacionario e o alto custo de

movimentagao portuaria também inibiram a retomada desse modal.

2.2.1 Contextualizagao do transporte de carga por cabotagem no Brasil

No inicio da década de 1950, a cabotagem representava 27,5% do volume de

cargas transportadas no Brasil. A partir de entdo, com o incremento do modo
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rodoviario, incentivado pelo Governo Federal, passou a haver um declinio
acentuado da utilizagdo da cabotagem para o transporte de mercadorias, ao
ponto de que na década de 2000 a cabotagem chegou a representar apenas
1,8% do total das cargas transportadas no pais, excetuando-se o transporte de

petréleo e derivados (Carvalho, Robles e Assumpgao, 2010).

Ao longo das década de 1950 e 1960, com a chegada da industria automobilistica
no Brasil e com a politica de desenvolvimento adotada pelo governo brasileiro,
consolidou-se o modal rodoviario para o transporte de carga, inclusive para
longas distancias, provocando o retrocesso da cabotagem no transporte de
cargas, que passou a operar basicamente com cargas de baixo valor agregado,

como granéis solidos e liquidos e cargas com grandes volumes (Valois, 2014).

Na década de 1970, apesar das crises do petréleo em 1973 e em 1979, que levou
ao encarecimento do pregco dos combustiveis, o modal rodoviario continuou
dominando o transporte de cargas tipicas da cabotagem. Isso aconteceu devido
ao fato de o modal rodoviario ter se consolidado na matriz brasileira de
transportes, assim como também em virtude do preco do diesel estar sendo

subsidiado pelo governo (Valois, 2014).

Na década de 1990, houve a retomada da cabotagem brasileira, impulsionada em
grande parte pelo advento da Lei n° 8.630, de 25/02/1993 — Lei de Modernizagao
dos Portos e pelas condi¢cbes favoraveis da economia brasileira, como o controle
inflacionario, a estabilidade econémica, a abertura e a integragdo da economia
brasileira ao mercado externo (Camargos, 2002), que promoveram o aquecimento

da industria, gerando uma maior demanda por transportes.

Apesar da retomada do transporte de carga por cabotagem na década de 1990,
apos ter chegado ao seu ponto minimo em 1994 (Valois, 2014), com continuo
crescimento na década de 2000 e com a expansao mais acelerada a partir de
2010, quando o transporte de carga conteinerizada por esse modal cresceu a
taxas de dois digitos anuais (Antaq, 2015a), a sua utilizagdo ainda é muito baixa,
principalmente quando se considera as condi¢des favoraveis existentes no pais:

extensao da costa e concentragcao da populagao nas proximidades litoraneas.
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Um dos fatores que podem ser apontados pela baixa utilizagdo da cabotagem no
composto logistico diz respeito as barreiras impostas pela legislacéo brasileira,
quando estabelece que a navegagao de cabotagem deve ser exercida
preferencialmente por navios de bandeira brasileira. Esse aspecto sera detalhado

no subitem 2.4.1, que trata do marco legal da cabotagem brasileira.

A reserva de mercado da cabotagem para navios de empresas brasileiras cria
situacdes desfavoraveis para a eficiéncia da matriz de transportes do pais Essa
restricdo contribui para a diminuicdo do numero de embarcagdes disponiveis e

para os baixos niveis dos servigos em geral verificados.

A quebra da exclusividade da bandeira nacional foi apontada por Duraes Filho at
all. (2011) como uma das reformas estruturais iniciais destinadas a recapacitar
competitivamente a cabotagem brasileira. No entanto esse € um assunto que
merece estudos especificos, haja vista a caracterizagao estratégica que pode ser
associada a cabotagem no que concerne ao desenvolvimento do pais e a

seguranga nacional.

Pereira, Damasceno e Figueiredo (2010) evidenciam que o Brasil encontra-se em
pleno processo de reestruturacdo do segmento de cabotagem, o qual foi iniciado
com a abertura do mercado na década de 90, principalmente em funcdo de as
empresas considerar prioritaria, em seus processos de produc¢do, a questdo do

transporte, inclusive para a reducao de custos.

Nesse cenario, a cabotagem para transporte de cargas (conteinerizadas ou a
granel) apresenta-se como uma alternativa viavel para a melhoria de eficiéncia no
atual sistema de transportes do pais, marcado ainda hoje por um uso

desproporcional do modal rodoviario.

Visando a uma maior inser¢géo da cabotagem no mercado de transporte de carga,
algumas EBN que operam nesse segmento no Brasil e que, tradicionalmente,
ofereciam apenas servigos de transporte de cargas porto a porto passaram a
oferecer servigos logisticos integrados, culminando com o transporte porta a

porta, assumindo posi¢des proximas as de Operador de Transporte Multimodal.
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Tal constatagao foi feita por Carvalho, Robles e Assumpg¢ao (2010), em pesquisa
realizada no porto de Santos, que permitiu identificar a estratégia adotada por
algumas EBN na interrelagdo com agentes intervenientes na cadeia logistica
(transportadores e terminais) e na oferta aos embarcadores (donos da carga) de
servicos que transcendem a movimentagao porto a porto, passando a gestédo

integrada das cadeias logisticas na visdo porta a porta.

O estudo, segundo os pesquisadores, constatou a existéncia de um setor em
crescimento, mas que necessita de solugdes legais e institucionais que tornem

mais justa a competicdo com o modal rodoviario.

O estudo realizado no porto de Santos partiu da premissa de que o transporte
maritimo de cabotagem no Brasil € uma alternativa viavel para integrar cadeias de
suprimentos em diversos setores, assim como também se pautou na possibilidade
de reducao de custos e na contribuicao prestada ao meio ambiente, ao substituir
o transporte terrestre de carga pelo modal maritimo, com menor consumo de
combustivel e, por consequéncia, com menores emissdes de poluentes

(Carvalho, Robles e Assumpgao, 2010).

Varias acbes vém sendo desenvolvidas, tanto pelo poder publico quanto pela
iniciativa privada, para dinamizar o comércio por meio da cabotagem. No entanto
alguns entraves necessitam ser superados para que esse modal continue
evoluindo no pais. Apresentam-se, a seguir, alguns desses entraves identificados

em estudos realizados por Duraes Filho et al. (2011) e Araujo (2012):

* pregco do Oleo bunker — que para a cabotagem tem um custo mais
elevado, se comparado a navegagao de longo curso, devido aos tributos

incidentes sobre esse tipo de transporte;

* baixa oferta de navios pela industria nacional — para amenizar esse
problema, o governo brasileiro criou o programa “Navega Brasil”
concedendo linhas de crédito mais alongadas e com juros menores
utilizando como fonte de recursos o Adicional de Frete para Renovagao

da Marinha Mercante (AFRMM) - instrumento de agdo politico-
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governamental que se destina a atender aos encargos da intervencao da
Unido no apoio ao desenvolvimento da marinha mercante e da industria

de construgao e reparacao naval brasileiras;

estrutura portuaria obsoleta — com o propésito de reduzir o grau de
obsolescéncia portuaria, em 2004, o governo brasileiro implantou o
Reporto, um regime tributario para incentivo a modernizacdo e a
ampliacdo da estrutura portuaria, que isenta a cobranga de impostos para

compra de maquinas e equipamentos nacionais e importados;

pouca eficiéncia portuaria — com relagcao a essa deficiéncia, os hub-ports
surgem como uma alternativa para agilizar o processo de adequagao da
infraestrutura portuaria uma vez que sao portos concentradores de cargas
preparados para atender a grandes e pequenas embarcagoes,
viabilizando o uso da cabotagem para transportar carga a outros terminais

atendendo aos chamados portos alimentadores (feeder service);

morosidade dos processos burocraticos que envolvem as operagoes de
carga e descarga nos portos — esse problema esta sendo amenizado,
pelo menos em parte, com a implantacido pela Secretaria Especial de
Portos (SEP), em parceria com o Servigo Federal de Processamento de
Dados (Serpro), do Programa “Porto sem Papel”, voltado para tornar as

operagdes portuarias mais ageis;

deficiéncia na formacado da mao de obra — atualmente, tendo em vista que
a formacdo de tripulacdo qualificada requer um certo tempo de
treinamento especifico, as empresas colocam os alunos do curso de
oficiais para viajarem ao lado da tripulagdo mais experiente, com o

objetivo de aprenderem na pratica;

desequilibrio nos fluxos de cargas nos eixos norte-sul e sul-norte da costa
brasileira — a ndo incidéncia do AFRMM sobre as mercadorias cuja

origem ou destino sejam portos localizados nas regides norte e nordeste
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do pais, concedidas pela Lei 9.432/97, tem contribuido para a redugao do
desequilibrio, uma vez que incentivam as empresas que atualmente

operam com a cabotagem a manterem rotas regulares nos dois sentidos;

* elevado tempo de espera para atracagao de navios graneleiros soélidos e
liquidos — em alguns portos existe a preferéncia de atracagéo para navios

de longo curso, o que termina por prejudicar a cabotagem.

Além dos entraves supracitados, trés outros, de natureza econbémica — taxas
portudrias, servico de mao de obra nos portos (capatazia e estiva) e servigo de
praticagem — contribuem para a baixa utilizagdo da cabotagem, pois os custos
elevados puxam para cima o valor do frete, tornando o modal pouco competitivo

financeiramente em relagao ao transporte rodoviario.

2.2.2 Organizagao sistémica da cabotagem brasileira

O sistema brasileiro de transporte de carga por cabotagem congrega varios
players com os mais diversos niveis de participagéo e de responsabilidade, entre

0s quais, destacam-se:

* empresas brasileiras de navegacéo (EBN);

* sistema portuario — portos organizados e terminais de uso privado (TUP);
* apoio portuario (rebocadores, lanchas, praticagem);

» 6rgaos Gestores da Mao de Obra (Ogmo);

* agéncias de carga;

* Associagao Brasileira dos Armadores de Cabotagem (Abac);

* Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (Antaq);

* Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica (SEP/PR);

* Ministério dos Transportes (MT);

e entre outros.
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As EBN sao o principal ente dessa cadeia, pois sao elas que efetivamente
executam o transporte das cargas. Para tanto, sado influenciados direta ou

indiretamente pelos demais players.

Existem quarenta empresas de navegacao autorizadas pela Antaq a operarem

transporte de carga ao longo da costa brasileira, as quais estdo listadas no

Quadro 2.1.

Quadro 2.1 — Empresas de navegagao autorizadas a operar na cabotagem

Empresa

Embarcagodes autorizadas a operar

Agemar Transp. e Empreendimentos Ltda.

De porte bruto inferior a 5000 TPB.

AGS Fretes Maritimos Ltda.

De porte bruto inferior a 5000 TPB.

Além Mar Transportes e Navegagéao Ltda.

De porte bruto inferior a 5000 TPB.

Alfamares Transportes, Apoio Maritimo e
Portuario Ltda.

De porte bruto inferior a 5000 TPB.

Alianga Navegacao e Logistica Ltda.

Sem limitacédo de porte

Burra Leiteira Transporte Maritimo Ltda.

De porte bruto inferior a 5000 TPB.

Chibatado — Navegagao e Comércio Ltda.

Sem limitacéo de porte

Cia. de Navegacgao Norsul

Sem limitacédo de porte

Companhia Libra de Navegacéao

Sem limitacédo de porte

Empresa de Navegacgéao Elcano S.A.

Sem limitacédo de porte

Equipemorim Servigos Maritimos Ltda.

Sem limitacédo de porte

Fertimar Mineragcdo e Navegacao Ltda.

De porte bruto inferior a 5000 TPB.

Flumar Transp. de Quimicos e Gases Ltda.

Sem limitacéo de porte

Graninter Transportes Maritimos de
Granéis S.A.

Autorizacao para fins de
financiamento junto ao FMM

Guinmar Servigos Maritimos Ltda.

De porte bruto inferior a 5000 TPB.

Hidronave South American Logistics S.A.

De porte bruto inferior a 5000 TPB.

Jaqueline Segundo Empreendimentos e
Transportes Ltda.

De porte bruto inferior a 5000 TPB.

Locar Guindastes e Transportes
Intermodais S.A.

Sem limitacéo de porte

Log-In Logistica Intermodal S.A.

Sem limitacédo de porte

Lyra Navegacao Maritima Ltda.

Sem limitacédo de porte

Marcia Domingos dos Santos Leandro

De porte bruto inferior a 5000 TPB.
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Empresa

Embarcagodes autorizadas a operar

Marfort Servigos Maritimos Ltda.

Sem limitacédo de porte

Martin Leme Servigos Maritimos Ltda.

Sem limitacédo de porte

Mercosul Line Navegacao e Logistica Ltda.

Sem limitacédo de porte

Meso Oceénica Servigos de Embarcacoes
Ltda.

De porte bruto inferior a 5000 TPB.

Navemestra Servigos de Navegacéao Ltda.

De porte bruto inferior a 5000 TPB.

Norsulcargo Navegacgao S.A.

Sem limitacédo de porte

Norsulmax Navegacéo S.A.

Sem limitacéo de porte

NTL Navegacéo e Logistica S.A.

Sem limitacédo de porte

Paolo Garabuggio

De porte bruto inferior a 5000 TPB.

Petrobras Transporte S.A. — Transpetro

Sem limitacédo de porte

Petroleo Brasileiro S.A. — Petrobras

Sem limitacédo de porte

Posidonia Servicos Maritimos Ltda.

Sem limitacédo de porte

Recanto do Mar Transportes Ltda.

De porte bruto inferior a 5000 TPB.

Sela Gineta Ltda.

De porte bruto inferior a 5000 TPB.

Superpesa Cia. de Transportes Especiais
e Intermodais

Sem limitacédo de porte

Tranship Transportes Maritimos Ltda.

Sem limitacéo de porte

Vesse-Log Companhia Brasileira de
Navegacao e Logistica

Sem limitacédo de porte

Woodhololow Participagdes S.A.

De porte bruto inferior a 5000 TPB.

Zemax Log Solugdes Maritimas S.A.

Sem limitacédo de porte

Fonte: Antaq (2016a)

Segundo levantamento efetuado junto a Antaq, apenas sete empresas
apresentam movimentos significativos de transporte de carga ao longo da costa
brasileira. As demais ou estdo inoperantes, ou apresentam uma movimentacao
insignificante, ou atuam no ramo de transporte de petréleo e derivados — ramo
que nao faz parte do presente estudo.

No Quadro 2.2, apresentam-se as empresas de navegagao que operam O
transporte de carga por cabotagem em maior escala e que fizeram parte do objeto

de estudo desta tese.
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Quadro 2.2 - Principais empresas que operam cabotagem na costa brasileira

Empresa Ramo principal de atuacgao
Alianga Navegacao e Logistica Ltda. Carga conteinerizada e geral solta
Cia. de Navegacéao Norsul Carga geral solta e granéis
Empresa de Navegagao Elcano S.A. Granéis

Flumar transportes de Quimicos e Gases Ltda. Quimicos e gases

Log-In Logistica Intermodal S.A. Carga conteinerizada e granéis
Mercosul Line Navegagao e Logistica Ltda. Carga conteinerizada
Tranship Transportes Maritimos Ltda. Carga geral solta

Fonte: Antaq (2015b)

Estas sete empresas disponibilizam, para o transporte de carga por cabotagem,
um total de 87 embarcacgdes, entre navios porta contéineres, navios graneleiros,
navios para transporte de carga solta, balsas e rebocadores/empurradores — para

conduzir as balsas.

A idade média da frota de embarcagbes disponibilizada para a cabotagem pelas
empresas listadas no Quadro 2.3 é de 9,2 anos. Apresenta-se no Apéndice Il a
relacdo dessas embarcagdes, separadas por empresas proprietarias, contendo
informacbes relativas ao tipo da embarcacdo, da idade e do porte bruto
(capacidade de carga — TPB). No Quadro 2.3, consta o dimensionamento da frota,

por empresa.

Quadro 2.3 — Dimensionamento da frota de embarcagdes por empresa

0 embarcagos | 7B | media

Alianga Navegacéo e Logistica Ltda. 10 448.212 51
Cia. de Navegacéao Norsul 27 379.957 12,0
Empresa de Navegagao Elcano S.A. 05 187.018 10,8
Flumar transportes de Quimicos e Gases Ltda. 03 80.188 12,0
Log-In Logistica Intermodal S.A. 07 321.940 7,0
Mercosul Line Navegagao e Logistica Ltda. 03 105.662 8,0
Tranship Transportes Maritimos Ltda. 32 35.596 8,1

Totais 87 1.559.574 9,2

Fonte: Antaq (2016b)
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O sistema portuario proporciona a infraestrutura fisica necessaria para a operacao
do transporte de carga por cabotagem, no que concerne as manobras de
atracagcdo, desatracacdo, carregamento, descarga e transbordo, bem como

armazenagem das cargas nas areas dos portos ou nas retroareas.

A cabotagem brasileira dispde de um conjunto de 34 portos publicos dispostos do
Rio Grande — RS a Manaus — AM (SEP, 2016), além de varios TUP que também

atendem a cabotagem.

O apoio portuario corresponde ao suporte para as atividades de atracacdo e

desatracagao dos navios nos portos, englobando dois tipos basicos:

* praticagem — assessoria prestada aos comandantes dos navios nas

manobras de entrada e saida dos portos; e

* navegacgao de apoio (rebocadores e lanchas) — para apoiar as manobras

de atracacao e desatracacao dos navios.

A praticagem € um servigco altamente especializado, cuja autorizagdo e
supervisao estdo a cargo da Diretoria de Portos e Costas (DPC) da Marinha do
Brasil, enquanto que a navegagdo de apoio é exercida por empresas de
navegacao voltadas para esta finalidade, autorizadas e supervisionadas pela

Antaq.

Os o6rgaos gestores da mao de obra sdao entidades sem fins lucrativos
responsaveis pela gestdo dos trabalhadores avulsos que atuam nos portos
publicos. Esses organismos foram instituidos pela Lei n° 8.630/93 — Lei de
modernizacdo dos portos — e atuam no sentido de preservar os direitos dos

trabalhadores do setor portuario (Brasil, 1993).

As agéncias de carga sao empresas especializadas em logistica que atuam junto
as empresas de navegacgao e aos transportadores de carga, de modo a viabilizar
o transporte, inclusive o0s servigos complementares aos de navegagao

propriamente: transporte até o porto e do porto ao destinatario final.
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As empresas de navegacao que atuam no segmento de carga conteinerizada
estao oferecendo servicos completos de transporte porta a porta, com a retirada
da carga nas dependéncias do embarcador e a entrega no local de destino,
dispensando, assim, a utilizagdo dos servigos das agéncias de carga, uma vez

que elas proprias exercem esse papel.

Associacao Brasileira dos Armadores de Cabotagem congrega as principais
empresas que atuam nesse modo de transporte e tem por finalidade defender os
interesses das empresas filiadas e contribuir para a expansao do transporte

maritimo de cabotagem e para a integragéo do Mercosul (Abac, 2016).

A Antaq é uma autarquia federal, vinculada a Secretaria de Portos da Presidéncia
da Republica, criada em 2001 pela Lei n°. 10.233, com atuag&o sobre a totalidade
do modal aquaviario, cabendo-lhe regular, supervisionar e fiscalizar as seguintes

atividades e organismos (Brasil, 2001 e Brasil, 2013):

* navegacao fluvial, lacustre e de travessia;

* navegagao de apoio maritimo, de apoio portuario, de cabotagem e de
longo curso;

* portos organizados e as instalagdes portuarias neles localizadas;

* terminais de uso privado e estagdes de transbordo de carga;

* instalacdes portuarias publicas de pequeno porte e instalagdes

portuarias de turismo.

Cabe, ainda, a Antaq implementar as politicas relativas ao transporte aquaviario
formuladas pelo Ministério dos Transportes e pelo Conselho Nacional de
Integracdo de Politicas de Transportes (Conit), competindo-lhe a adog¢do de
medidas voltadas ao “atendimento do interesse publico e ao desenvolvimento das

atividades portuarias e de transporte aquaviario” (Brasil, 2002).

A Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica foi criada em 2007, tendo por
finalidade a formulacdo de politicas e diretrizes voltadas para o fomento do setor

portuario de forma geral (maritimos, fluviais e lacustres), com vistas ao
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desenvolvimento da infraestrutura e da superestrutura dos portos e instalagdes
portuarias (Brasil, 2007; Brasil, 2008).

O Ministério dos Transportes, enquanto 6rgdo da Administragdo Publica Federal

direta, no que diz respeito a navegagdo de cabotagem, possui as seguintes

competéncias (Brasil, 2012):

* formulacdo, coordenacgao e supervisdo da politica nacional de transporte

aquaviario;

* formulacdo, coordenacdo e supervisdo da politica nacional para a
Marinha Mercante, vias navegaveis e portos fluviais (exceto os

outorgados as Companhias Docas;

* formulacao e a supervisao da execucgao da politica referente ao Fundo da

Marinha Mercante;

* estabelecimento de diretrizes para o afretamento de embarcacdes

estrangeiras por parte de empresas brasileiras de navegacéo.

Varios outros players tém relagado direta ou indireta com o sistema de transporte
de carga por cabotagem como, por exemplo, a Agéncia Nacional de Vigilancia

Sanitaria e as Secretarias Estaduais de Fazenda.

Esse conjunto de organismos propicia 0 necessario suporte para que a industria
da cabotagem cumpra o seu papel institucional: transportar cargas ao longo da
costa brasileira, de modo a proporcionar melhores condi¢cdes financeiras e de
seguranga para o setor produtivo, no bojo do paradigma de sustentabilidade

ambiental.

O proximo toépico apresenta uma sintese da pratica da cabotagem na Unido
Europeia e nos Estados Unidos, a fim de caracterizar, ilustrativamente, esse

modal em dois importantes mercados mundiais.
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2.3 CABOTAGEM NA EUROPA E NOS ESTADOS UNIDOS DA AMERICA

Apesar de um expressivo crescimento na China nos ultimos anos, a cabotagem é
institucionalmente mais organizada nos Estados Unidos da América (EUA) e,
principalmente, na Unido Europeia, locais onde esse tipo de transporte mais se
desenvolveu no mundo. Por esse motivo, o presente estudo focara os modelos

europeu e norte americano.

Na Europa e nos Estados Unidos, a cabotagem se desenvolveu como uma
alternativa ao transporte rodoviario, a fim de reduzir o congestionamento nas

estradas.

A extensdo da costa, vias navegaveis interiores e a existéncia de numerosos
portos contribuiram para o sucesso da cabotagem na Europa. O significativo
crescimento desse modo de transporte, contudo, pressionou a Unido Europeia
pelo aumento de infraestrutura portuaria, pois passou a haver congestionamento

no acesso a alguns portos daquele continente (Talley, 2009).

Ja nos EUA, a cabotagem ainda estd em sua infancia, se comparada a da
Europa. A United States Maritime Administration (Marad), do United State
Departament of Transportation (US DOT), promoveu a expansao do transporte de
carga por cabotagem por meio da Short Sea Shipping Initiative, um projeto que foi
implantado em 2008 e vem apresentando resultados satisfatérios (SEP/Idom,
2015).

O objetivo dessa iniciativa € usar o sistema hidroviario doméstico norte americano
(costeiro e de interior) para diminuir o congestionamento das autoestradas e do
sistema ferroviario por meio do transporte de contéineres em barcacgas.
Adicionalmente, a energia consumida, o custo do transporte e a poluicdo sao
menores com a cabotagem em longos trechos, em relagdo ao transporte
rodoviario (Talley, 2009).
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2.3.1 Cabotagem na Europa

Na Unido Europeia, a definigdo de cabotagem — conhecida como transporte
maritimo de curta distdncia ou short sea shipping (SSS) — € bem mais ampla do
que a adotada no Brasil: corresponde a movimentagao de cargas e passageiros
por mar entre os portos situados nos limites geograficos da Europa ou entre
portos de paises ndo europeus que possuem acesso ao mar em frente aos limites
da Europa. Compreende, ainda, os servigos de transportes maritimos entre os
Estados membros da CE e a Noruega, Irlanda e os paises vizinhos do mar

Baltico, Mar Negro e do Mar Mediterraneo (European Commission, 2016).

Nas ultimas duas décadas, o SSS vem se desenvolvendo de forma significativa
na Europa, principalmente em virtude de se caracterizar por uma opgao de
transporte porta a porta, a partir da combinacdo dos modais aquaviario e
rodoviario — e em alguns casos com o ferroviario — como forma de reduzir os
congestionamentos nas rodovias, sendo orientado por “principios de

sustentabilidade econémica e de respeito ambiental” (Soares, 2014).

Na Figura 2.1, ilustra-se os fluxos das rotas do transporte maritimo de curta
distancia na Europa, que € uma das bases da politica de transportes da Uniédo

Europeia, evidenciando a sua abrangéncia.

Fonte: Mur (2011)

Figura 2.1 — Fluxos do transporte maritimo de curta distancia na Europa
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No bojo da mudanga na opcédo do transporte do modal rodoviario para o
aquaviario, foram desenvolvidos varios programas, entre os quais destacam-se os
programas Marco Polo, Autoestradas do Mar (Motorways of the Sea — MoS); e o

Transporte Maritimo Europeu sem Barreiras (Psaraftis, 2009).

O programa Marco Polo, cujo objetivo principal foi minimizar o congestionamento
rodoviario e a poluicdo, por meio da substituicio do modal rodoviario por modais
mais ecoldgicos para o transporte de pessoas e cargas, foi estruturado em cinco
acobes basicas (SEP/Idom, 2015):

* acoes catalizadoras - destinadas a superar barreiras estruturais
relacionadas aos setores ferroviario, navegagao maritima de curta

distancia e navegacao interior;

* acgodes de transferéncia modal — destinadas a transferir o transporte de
carga do modal rodoviario para o maritimo de curta distancia, o

ferroviario, a navegacéo interior ou combinagao destes;

* agcoes de aprendizagem - destinadas a otimizar os métodos e

procedimentos de trabalho da cadeia de transportes;

* agdes para evitar o trafego — destinadas a reduzir a participagdo do
modal rodoviario no transporte de cargas, sem comprometer a

capacidade de producédo das empresas ou 0 emprego; €

* acoes de apoio ao programa Autoestradas do Mar — destinadas a
transferir o transporte de cargas do modal rodoviario para o SSS ou a
combinacdo deste com outros modais, de modo que o transporte pelo

modo rodoviario seja mais curto possivel.

O projeto Marco Polo foi implementado em duas fases: a primeira de 2003 a
2006, com orgamento de 102 milhdes de euros; e a segunda de 2007 a 2013,

com orgamento de 450 milhdes de euros, atingindo resultados positivos. Estima-
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se a retirada de quatro milhdes de caminhdes das estradas, correspondente a
uma “fila virtual de trafego de 84.000 Km” (SEP/Idom, 2015).

As Autoestradas do Mar (AEM) tiveram sua origem na Italia e tém dado énfase,
desde 1996, ao transporte intermodal (Valois, 2014), com o propésito de viabilizar
a movimentagado de cargas e pessoas de forma segura, econémica e ecoldgica
(CCE, 2004).

Nas AEM, utilizam-se, essencialmente, de navios do tipo Roll on-Roll off (Ro-Ro),
tipo de embarcacdo que transporta veiculos em seu interior. Os caminhdes
captam a carga nas dependéncias do transportador, deslocam-se até os portos e
embarcam carregados nos navios, sendo transportados por estes até o porto de

destino, onde desembarcam e conduzem a carga até ao destinatario final.

As AEM interligam-se com a Rede Transeuropeia de Transporte (RTE-T), a qual

estd demonstrada na Figura 2.2 (Soares, 2014).

EE 0ALTICO-ADRIATICO @ ORIENTE-MEDITERRANEO ORIENTAL ATLANTICO
@S MAR DO NORTE-BALTICO @EEEED ESCANDINAVIA-MEDITERRANEO NS MAR DO NORTE-MEDITERRANEO
@S MEDITERRANED SIS RENO-ALPES TS RENC-DANUBIO

Fonte: Soares (2014)

Figura 2.2 — Rede transeuropeia de transporte
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O Programa de Transporte Maritimo Europeu sem Barreiras teve como objetivo
principal a minimizacdo e a simplificacdo dos processos administrativos
relacionados com o transporte maritimo de curta distancia, de modo a
proporcionar um gasto menor de tempo nas operagdes de verificagdo documental

e um aumento da eficiéncia dos navios nos portos (Psaraftis, 2009).

Foi desenvolvida uma série de iniciativas voltadas para a desburocratizagdo nos
portos e informatizacdo de procedimentos, inclusive a criagdo de um Documento
Administrativo Unico que é trocado entre as aduanas de 22 paises, cerca de

3.000 instancias aduaneiras (Soares, 2014).

No que diz respeito a barreiras protecionistas, elas inexistem entre os paises
membros da Unido Europeia. No entanto € um mercado fechado para empresas

de navegacéao de outros paises fora do Bloco.

Todas as iniciativas e investimentos realizados pela Unido Europeia, ao longo das
ultimas duas décadas, foram responsaveis por desenvolver o transporte maritimo
de curta distancia, ao ponto de transformar a Europa no local onde a cabotagem é

mais desenvolvida no mundo, com reflexos positivos na preservagédo ambiental.

No entanto, mesmo com esse esforco para ampliar a participacdo do modal
aquaviario na matriz de transportes da Unido Europeia, o modal rodoviario ainda
detém uma parcela significativa do mercado de transporte. Aproximadamente
72% do volume da carga doméstica continua sendo transportada sobre eixos de
caminhdo (Eurostat, 2015), evidenciando, assim, que ainda ha muito o que se

fazer para que se atinja uma matriz de transporte mais limpa e eficiente.

Em funcdo disso, uma nova politica de infraestrutura de transporte encontra-se
em implantagdo na Unido Europeia desde 2014, denominada Connecting Europe
Facility (CEF), com orgamento estimado em 26,6 bilhdes de euros para serem
aplicados até 2020 (SEP/Idom, 2015).
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2.3.2 Cabotagem nos Estados Unidos

A cabotagem nos Estados Unidos, apesar de bem organizada, nao representa um
percentual significativo na matriz de transporte do pais. Dois motivos contribuem
para a baixa utilizacdo desse modo de transporte: os altos custos a ele envolvidos
e os altos niveis de desenvolvimento e de performance dos modais ferroviario e

rodoviario.

O exacerbado protecionismo da cabotagem nos EUA - somente navios
construidos no pais, pertencentes a empresas norte-americanas cujo capital seja
controlado por cidadaos estadunidenses podem operar o transporte de carga
doméstica por cabotagem — contribui decisivamente para o elevado custo desse

modo de transporte, principalmente em fungao dos dispéndios com mao de obra.

No Quadro 2.4, apresenta-se uma comparacao dos custos de operagao de navios
petroleiros e porta contéineres entre embarcagdes norte-americanas e

estrangeiras.

Quadro 2.4 — Custos diarios de operagao de navios americanos e

estrangeiros (valores em US$)

Petroleiro (1) Porta Contéiner (2)
Discriminagao | gandeira | Bandeira |Incremento | Bandeira | Bandeira |Incremento
dos EUA | estrangeira| de custo dos EUA | estrangeira | de custo

Tripulagao 11.000 2.300 378% 12.705 2.940 332%
Combustivel 2.600 2.300 136% 4.410 3.045 45%
2"?::;?8950 1.200 700 71% 2.310 1.470 57%
Seguros 11.000 11.000 0% 13.335 13.335 0%
Outros (3) 2.100 1.500 40% 1.500 1.400 7%
Total 27.900 16.000 68% 34.260 22.190 54%

(1) Custos estimados para petroleiros de 40-50 DWT, como menos de 10 anos de uso.

(2) Custos estimados para porta contéineres de 4.000 TEU, com menos de 10 anos.

(3) Alimentagéo da tripulagdo e outros gastos da embarcacgao.

Fonte: SEP/Idom, 2015
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Essa diferengca se torna mais acentuada quando se compara o custo de
construgcdo de navios em estaleiros americanos e estrangeiros. Nos Quadros 2.5

e 2.6 do subitem 2.4.2, demonstram-se tais diferencas.

Apesar de os custos associados a industria de cabotagem serem altos, o
transporte de carga por esse modal vem crescendo nos Uultimos anos,
alavancados por iniciativas colocadas em pratica pela United States Maritime
Administration, como os Projetos Short Sea Shipping e Autoestradas do Mar,
voltados para incrementar o modal aquaviario, em especial nas costas leste e

sudeste e na regido dos Grandes Lagos (SEP/Idom, 2015).

O Sistema Autoestradas do Mar foi implantado em 1959 e tem se destinado ao
transporte de produtos de baixo valor agregado, como granéis, minerais de ferro,
carvao, entre outros. O Shorte Sea Shipping é um sistema recente, foi implantado
em 2008, operado nos Grandes Lagos e no rio St. Lourence, destina-se a

transportar basicamente carga conteinerizada (SEP/Idom, 2015).

As principais rotas da navegacao de cabotagem nos Estados Unidos, segundo a

Hofstra University (2013), passam pelos seguintes corredores:

» Costa Oeste — que segue paralelo a costa dos estados de Washington,

Oregon e Califérnia;

» Costa Leste — que segue paralelo a costa dos estados de Maine, New
Hampshire, Massachusetts, Connecticut, New York, New Jersey,

Delaware, Virginia, North Carolina, South Carolina, Gedrgia e Florida;

* Golfo do México — que segue paralelo a costa dos estados da Flérida,

Alabama, Mississipi, Luisiana e Texas; e

* Regidao dos Grandes Lagos — Regido formada pelos lagos Superior,
Michigan, Huron, Erie e Ontario e vias de ligagdo com o mar através da

provincia de Quebec no Canada.
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Na Figura 2.3, ilustram-se os corredores utilizados pela cabotagem norte-

americana.
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Fonte: SEP/Idom (2015)

Figura 2.3 — Indicativo das autoestradas do mar nos Estados Unidos

Os principais produtos transportados por cabotagem nos Estados Unidos,

considerando as principais rotas, sao os seguintes:

* petréleo (navios petroleiros) — do Alaska a California;

* graos (barcagas) — do Centro-Oeste até a costa do Golfo;

* minérios (grandes navios) — de Minnessota e Michigan até Indiana e Ohio;
* produtos quimicos e fertilizantes (barcagas) — ao longo da costa do Golfo;
* carvao (barcagas) — de Appalachia ao Centro-Oeste;

* mercadorias diversas (navios oceanicos) — Alaska até Havai e Porto Rico.

Uma das caracteristicas marcantes da industria de cabotagem nos Estados
Unidos reside no protecionismo, que atinge o extremo das reservas de mercados

praticadas no mundo, conforme sera demonstrado no subitem 2.4.2.
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2.4 IMPACTOS DO MARCO LEGAL E DAS BARREIRAS PROTECIONISTAS

A legislagao brasileira, que impacta direta e indiretamente a industria da
cabotagem, é vasta e aborda os mais variados aspectos. Neste tépico seréo
abordados os principais diplomas legais que afetam diretamente a cabotagem,

seguidos por uma analise dos efeitos das barreiras protecionistas.

2.41 Impactos do marco legal

Na Constituicao Federal de 1988, o artigo que mais impactava a cabotagem era o
de n° 178, cujo teor rezava que os servigos de navegacao de cabotagem e interior
s6 poderiam ser realizados por embarcagdes nacionais (Brasil, 1988). Esse artigo
representava um sério entrave para a industria de cabotagem, pois elevava ao

extremo a reserva de mercado; foi modificado em 1995.

Obviamente, esse ditame constitucional visava, preponderantemente, a proteger a
industria naval brasileira, aquinhoando-a com a reserva de mercado para a
totalidade da navegacgédo doméstica. Mas esse era um prego muito alto a ser pago
pela industria da cabotagem, pois os estaleiros nacionais ndo tinham condigdes
de atender a demanda crescente de construgao de navios para o segmento de

navegagao.

Em 1995, por meio da Emenda Constitucional n° 7, o dispositivo constitucional
voltado para a protecdo da industria naval nacional foi alterado, de modo a
permitir que embarcagdes estrangeiras pudessem participar tanto da navegacao
de cabotagem, quanto da navegacao interior, quando afretadas por empresas

brasileiras de navegacao (Brasil, 1995).

Dois anos depois, por meio da Lei n°® 9.432/97, que dispds sobre o ordenamento
juridico do transporte aquaviario, foi regulamentada as condigdes em que
embarcagdes estrangeiras poderiam atuar na cabotagem brasileira e na

navegacao interior.
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No que tange a cabotagem, foi estabelecido nessa Lei que o afretamento de

embarcagdes estrangeiras poderia ocorrer nas seguintes situagdes (Brasil, 1997):

* quando verificada inexisténcia ou indisponibilidade de embarcacdo de
bandeira brasileira do tipo e do porte adequados para o transporte

pretendido;

* quando verificado interesse publico, devidamente justificado; e

* quando em substituicio a embarcacbes em construcdo no pais, em
estaleiro brasileiro, com contrato em eficacia, durante o periodo da

construgao, por periodo maximo de trinta e seis meses.

Em 2015, por meio da Instrugdo Normativa n° 1, de 13/02/2015, a Antaq redefiniu
os procedimentos e critérios para o afretamento de embarcagéo estrangeira por
empresa brasileira de navegacdo. De acordo com essa Norma, o afretamento
para uso no transporte de carga por cabotagem podera ocorrer por viagem, por
tempo ou a casco nu (modalidade em que ha a suspensao da bandeira do pais de
origem e o afretador assume a operagdo da embarcagao com tripulagcéo prépria),

nas seguintes situagdes e condi¢des (Antaq, 2015c):

* quando verificada inexisténcia ou indisponibilidade de embarcacdo de
bandeira brasileira do tipo e do porte adequados para o transporte
pretendido, na modalidade por tempo, em uma Unica viagem ou por

viagem;

* quando em substituicdo de embarcacbes encomendadas a estaleiro
brasileiro instalado no pais, enquanto durar a construcio, até o limite de
36 meses, na modalidade a casco nu, com substituicdo de bandeira,
limitado ao dobro do porte bruto das embarcagbées em construcéao,
adicionado de metade da tonelagem de porte bruto das embarcagdes

brasileiras de propriedade da empresa contratante; e
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* quando reconhecida a insuficiéncia da frota nacional para atender as
necessidades de transporte, nas modalidades a casco nu sem suspensao

da bandeira, por tempo, por viagem, ou por espago.

Essa nova regulamentacdo do afretamento de embarcagdes estrangeiras, na

otica das EBN, atende as necessidades do setor.

Retornando a década de 1990, em funcdo da necessidade de aparelhamento e
modernizagao dos portos, foi promulgada, em 1993, a Lei n° 8.630, denominada
Lei de Modernizacao dos Portos, que estabeleceu novos padrdes de exploragao e
de administragcdo dos postos brasileiros e redefiniu o regime juridico para

exploragcéo dos portos organizados e das instalagdes portuarias (Brasil, 1993).

A edicao dessa lei promoveu e criou as condigdes para a retomada da cabotagem
brasileira, que, de certa forma, encontrou na nova ordem portuaria incentivo para

expandir as suas atividades.

Em 2001, foi promulgada uma importante lei para o sistema brasileiro de
cabotagem, a Lei n° 10.233, que criou, entre outros Orgdos, a Antaq, agéncia
destinada, conforme ja se afirmou, a regular, supervisionar e fiscalizar os diversos

tipos de navegacao, inclusive, as instalagbes portuarias (Brasil, 2001).

A Antaq possui uma importancia impar para o setor de cabotagem, pois € o 6rgao
que tem o papel institucional maior de promover o desenvolvimento da industria
da cabotagem e a sua maior participagdo na matriz de transportes brasileira
(Antaq, 2014a).

Outro aspecto importante da Lei n° 10.233/2001 foi o fato de ela ter sido o
instrumento que reestruturou o transporte aquaviario no Brasil, num momento em
que os portos necessitavam de reformas para adequarem-se a nova ordem
econdmica mundial, haja vista o incremento do comércio internacional (Valois,

2014), beneficiando diretamente a cabotagem.

Outro marco legal importante para o setor portuario e, por consequéncia, para o
segmento de cabotagem foi a Lei n° 12.815, de 05/05/2013, que dispds sobre a
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exploracao direta e indireta pela Unido de portos e instalagdes portuarias e sobre

as atividades desempenhadas pelos operadores portuarios (Brasil, 2013).

Essa Lei revogou, entre outras, a Lei n° 8.630/93 — Lei de Modernizagdo dos
Portos e trata dos requisitos para a exploragdo dos portos organizados e
instalagdes portuarias, com o objetivo de aumentar a competitividade do setor e o

desenvolvimento do pais (Brasil, 2013).

Esse conjunto de normas dita a forma de operagdo da cabotagem brasileira, em

todos os seus aspectos, bem como regulamenta a reserva de mercado do setor.

2.4.2 Impactos das barreiras protecionistas

O protecionismo, levado a efeito pela reserva de mercado, visa a proteger
determinado segmento econdmico contra uma propensa “ameaga externa”. No
caso especifico do protecionismo dispensado a cabotagem brasileira, os
argumentos para tal baseiam-se em dois fatores distintos: seguranga nacional e

protecdo a industria naval brasileira.

No que diz respeito a seguranga nacional, ndo se vislumbra uma grande
preocupagdo com esse aspecto, pois a cabotagem é apenas um meio para
locomocgao, de um ponto a outro do pais, das riquezas nacionais, do fruto da
producgao brasileira, tanto do setor industrial quanto do agronegécio, de modo que
se entende que, se essa locomocido for feita por navios brasileiros ou

estrangeiros, isso pouco afetaria a soberania nacional.

Com relagao a protecao a industria naval nacional, esta € mais visivel, pois cria
uma reserva de mercado para um segmento importante da economia nacional. No
entanto os seus efeitos sdo questionaveis, pois essa protecao termina sendo um
preco alto a ser pago pela sociedade, que arca com os custos, nem sempre

eficientes, dessa politica.

O protecionismo, no caso da industria da cabotagem, via de regra, leva a uma

baixa qualidade dos servigos prestados, com reflexo negativo no prego do frete,
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em consequéncia da falta de competicdo, de concorréncia, conforme evidenciam

Betarelli Junior e Domingues (2014).

A industria naval nacional, por sua vez, ndo tem atendido a demanda crescente
da cabotagem brasileira, impondo as empresas de navegacgao duas alternativas:
nao atender a demanda por transporte maritimo ou encomendar embarcagdes no
exterior, fato permitido pela legislagdo brasileira, exigindo-se, para tanto, o

pagamento de elevadas taxas de importacgéo.

O impacto da reserva de mercado na cabotagem, em favor da industria naval
brasileira, foi amenizado, em parte, para as empresas de navegagao com o
advento da Lei n° 9.432/97, que flexibilizou a participacdo de embarcacdes
estrangeiras na cabotagem brasileira por meio do afretamento, conforme ja se

comentou.

No entanto outras barreiras ainda permanecem em vigor, como a alta carga
tributaria incidente sobre embarcagdes construidas fora do pais e a nao
possibilidade de utilizacdo de financiamento nacional, via Fundo da Marinha

Mercante, para custear a construcédo de embarcagdes em estaleiros estrangeiros.

No caso especifico dos Estados Unidos, as politicas protecionistas tém garantido
seguranga para as cargas transportadas e garantias quanto ao cumprimento dos
padrées ambientais estadunidenses, além de apoiar a estratégia de defesa e
soberania do pais, a partir do controle e da distribuicdo de insumos e produtos

estratégicos.

A regulamentagdo da cabotagem nos Estados Unidos da América € feita pelo
Jones Act, de 1920, que mantém, desde entdo, o mercado americano de
cabotagem totalmente fechado para empresas estrangeiras e para embarcagdes
construidas fora do pais, ndo se admitindo, como ocorre no Brasil, a importacéo

de navios ou o afretamento de embarcagdes estrangeiras.

Como beneficios diretos do protecionismo adotado pelos Estados Unidos,

destacam-se o desenvolvimento da industria naval do pais, a manutencdo do
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emprego e desenvolvimento de m&o de obra local. Consequentemente, tem-se a
geracao de renda para a populagao local e a geragao de receita para o Estado
Americano (SEP/Idom, 2015).

Em contrapartida, o modelo protecionista dos Estados Unidos, assim como
observado no Brasil, enfrenta uma série de entraves e gargalos que néo
favorecem a competitividade e a eficiéncia no setor. Entre os aspectos negativos,

cabe destacar os altos custos de producgao e de operacdo de embarcacoes.

A titulo de exemplificacao, apresenta-se, nos Quadro 2.5 e 2.6, a demonstragao
do custo de construgcdo de embarcagdes nos Estados Unidos e em estaleiros

estrangeiros com menores custos.

Quadro 2.5 — Custo de construgao de embarcagoes nos EUA (US$)

Discriminagao Navio longo Navio curto
Tipo Ro/Ro Ro/Ro
Capacidade em TEU 832 250
Velocidade de Projeto (nos) 20 18
Custo de construgdo (US$) 163.000.000 95.000.000
Economia no desenho (US$) 30.000.000 15.000.000
Custo de construcdo modificado 133.000.000 80.000.000
Custo de construcao por slot 159.856 320.000

Fonte: SEP/Idom, 2015

Quadro 2.6 — Custo de construgao de embarcagoes em estaleiros

estrangeiros de menores custos (US$)

Discriminacgao Navio longo Navio curto
Tipo da embarcagéao Ro/Ro Ro/Ro
Capacidade em TEU 832 250
Velocidade de Projeto (nos) 20 18
Custo de construgdo (US$) 30.000.000 15.000.000
Multiplicador de construgéao (int.) 0,6 0,6
Custo de construcdo modificado 18.000.00 9.000.000
Custo de construcao p/Slot 21.635 36.000

Fonte: SEP/Idom, 2015
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Como demonstrado, os efeitos da reserva de mercado norte-americana
impactam, consideravelmente, a industria de cabotagem daquele pais. Esse é um
dos aspectos que levam a cabotagem a ocupar uma posigao timida na matriz de
transportes dos EUA, apenas pouco mais de 4,6% do volume de carga
transportada (Araujo, 2013b).

Ao contrario do que ocorre nos Estados Unidos, no Brasil e em outros paises que
adotam politicas protecionistas para a cabotagem, nos quais inexiste competicéo,
o mercado europeu favorece a competitividade (entre as empresas de navegagéao
dos diversos paises membros da Unido Europeia), com reflexos no aumento de

eficiéncia e na reducéo dos custos de transporte (Lekakou & Pallis, 2005).

Na Europa, a exploragdo do mercado de cabotagem é livre para empresas de
navegacao dos paises membros da Comunidade Europeia. Isso forga tais
empresas a oferecerem servicos de qualidade a um preco competitivo. Tal fato
ocorre com os estaleiros europeus, em termos de competitividade, o que torna
mais acessivel o pre¢co das embarcagdes (Lekakou & Pallis, 2005; Betarelli Junior
& Domingos, 2014).

Apesar do mercado europeu de cabotagem ser aberto somente para empresas
dos paises do bloco, na pratica, funciona como se nédo houvesse reserva de
mercado, pois ha uma livre competicdo entre as empresas de navegacado dos
diversos paises, 0 que é saudavel para o sistema de transporte por cabotagem de
forma geral. Isso ndo acontece nos paises onde o protecionismo inviabiliza a
competicdo e a inovagao tecnoldgica, além de contribuir para a ineficiéncia do

servigo.

2.5 BENEFICIOS ECONOMICOS E AMBIENTAIS DA CABOTAGEM

A cabotagem proporciona beneficios econbmicos e ambientais diretos para a
sociedade, quer seja contribuindo para a redug¢ao do custo logistico no pais, com
reflexo no prego final dos produtos, quer seja na redugédo dos niveis de poluentes

despejados na atmosfera e na contribuigdo para a preservagao das rodovias.
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2.5.1 Beneficios econdomicos

Existem diversos fatores econdmicos que indicam vantagem da cabotagem em
relacdo aos outros modais, como menor prego do frete e menor gasto com seguro
em funcdo da maior seguranga da carga; tais vantagens contribuem para a

reducao do custo logistico do pais, com reflexos diretos para a sociedade.

Para Ballou (2006), uma grande vantagem da cabotagem reside nos baixos
custos com perdas e danos resultantes de problemas operacionais da utilizagao

desse modal.

Fadda (2007) afirma que as principais vantagens econdmicas da cabotagem sao
a capacidade de transportar grande variedade de carga, volumes e pesos, por

uma longa distancia.

No que se refere a capacidade de movimentagado de cargas, uma embarcagao de
5.000 toneladas é capaz de transportar o equivalente a 72 vagbes ou a 143
carretas, de forma que, ao optar pelo transporte de cabotagem, é possivel
diminuir a utilizagdo das rodovias, bem como o seu desgaste, além da

possibilidade de reduzir os acidentes rodoviarios (CNT,2013).

Souza et al. (2007) realizaram um estudo de viabilidade econdmica, que culminou
com um modelo matematico linear para avaliar a implementacéo do servico de
cabotagem para carga conteinerizada refrigerada (carnes bovinas e de frango),
tendo como ponto de origem o estado do Parana e como destino as regides norte

e nordeste.

O estudo apontou uma redugao no custo de transporte quando utilizada a
cabotagem integrada com o transporte rodoviario, desde que este fique
responsavel apenas pela ligagdo entre os pontos fabrica-porto e porto-destino e

nao por todo o percurso, como era feito anteriormente.

Schluter (2008) desenvolveu um estudo comparando os custos do transporte de

arroz de Porto Alegre — RS para Recife — PE, a pesquisa demostrou que, ao
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transportar 475 toneladas por més, € possivel economizar aproximadamente

R$ 168 mil reais pelo mesmo periodo.

Rodrigues (2003) aponta cinco motivos econémicos que favorecem a cabotagem
em relacdo ao transporte rodoviario de cargas, associado a distribuicdo
populacional e a concentragao de renda proxima a costa. Numa distancia maxima

de 500 quildmetros da costa, apresentam-se:

* todas as refinarias de petroleo, com excecao de refinaria de Manaus;

* mais de 90% da producéo industrial brasileira;

* todas as concentragdes urbanas com mais de um milhdo de habitantes,
exceto Manaus e Brasilia;

* 85% de toda a populacéo do pais; e

* 75% das rodovias pavimentadas.

Para a otimizacao do fluxo e a minimizacado dos custos associados a operacao, a
navegacao de cabotagem deve ser operada de forma sistémica, associada ao

modal rodoviario para possibilitar uma entrega agil e com custos reduzidos.

2.5.2 Eficiéncia energética e ambiental

Um importante beneficio da cabotagem — e do transporte aquaviario em geral —
diz respeito a eficiéncia energética e ambiental desse modal, uma vez que
apresenta um menor consumo de combustivel por tonelada-quildbmetro, o que

possibilita um menor custo por tonelada transportada.

Cabe destacar, entretanto, que a cabotagem apresenta um custo elevado de
implantacdo (para a aquisicdo das embarcag¢des) e operacional (tripulagao,

licengas, manutengao e reparo, seguros, administragao etc.).

Assim, a viabilizagcdo do transporte e a maximizacado do beneficio de menor custo
exigem uma escala minima de carga e, além disso, maiores distancias de

operacao. Contudo, experiéncias europeias tém demonstrado que, com o auxilio
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da tecnologia, pode-se reduzir significativamente a tripulagdo necessaria para

operar uma embarcagao em transito.

A Figura 2.3 apresenta o consumo de combustivel para cada modo de transporte
por tonelada transportada por quildmetro util, observa-se que o consumo do

transporte rodoviario é quase vinte vezes maior que o aquaviario (Barbosa, 2011).
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Fonte: Barbosa (2011)
Figura 2.4 — Consumo de combustivel: litros/1.000 TKU

Em relagédo ao aproveitamento energético, conforme se pode visualizar na Figura
2.4, o transporte aquaviario apresenta melhor eficiéncia energética ao transportar
5 toneladas por 1 HP, quase 30 vezes mais que o transporte rodoviario e quase

sete vezes mais que o transporte ferroviario.
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Fonte: Barbosa (2011)

Figura 2.5 — Eficiéncia energética: carga/poténcia (t / HP)
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Essa melhor eficiéncia energética apresenta vantagens também com relagdo ao
consumo de combustivel e consequente diminuicdo de emissdo de poluentes
frente a carga transportada. Entre esses poluentes, tem-se o didxido de carbono
(CO3) e o 6xido de nitrogénio (NOx), que séo responsaveis, entre outros efeitos
ao meio ambiente, pelo aumento da temperatura no planeta e pela formacgao de

chuvas acidas, respectivamente.

Os Graficos das Figuras 2.5 e 2.6 apresentam a geragédo desses poluentes para
cada modal em relagéo a toneladas transportadas por quildbmetro util, com grande

destaque ao transporte hidroviario, seguido pelo ferroviario.
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Figura 2.6 — Emissao de poluentes: gas carbono
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Figura 2.7 — Emissao de poluentes: 6xido de nitrogénio
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Nota-se, a partir dos graficos e dos valores apresentados, que ha uma diferenga
significativa entre os trés modais, com ampla vantagem do modal aquaviario,
comparando aos demais e com vantagem do ferroviario em relagdo ao rodoviario,
haja vista que, com a mesma poténcia, o transporte aquaviario movimenta um
maior volume de cargas com menor emissao de poluentes, como o CO; e o NOX,

e menor consumo de combustivel.

Evidencia-se que, independente dos beneficios econdmicos e ambientais
advindos da maior utilizagdo da cabotagem para transporte de carga, existem
outros igualmente importantes, como os beneficios sociais, decorrentes da
diminuicdo do volume de caminhdes nas rodivias, traduzindo-se pela reducédo dos

congestionamentos e do numero de acidentes provocados por esses veiculos.

2.6 PERSPECTIVAS PARA A CABOTAGEM BRASILEIRA

Apesar de nas ultimas décadas o uso da cabotagem no pais ter sido prejudicado
em fungdo da falta de incentivos governamentais, da deficiéncia de infraestrutura
portuaria, do excesso de burocracia para desembarago da carga e do
desbalanceamento do volume de carga transportada nos fluxos norte-sul e sul-
norte, entre outros entraves, vislumbra-se uma expansdo do uso desse modal e

sua maior insergao na matriz brasileira de transportes.

Iniciativas de cunho governamental estdo sendo desenvolvidas, como, por
exemplo, investimentos em infraestrutura portuaria e em vias de acesso aos
portos: criagdo da Comissdo Nacional de Assuntos de Praticagem (CNAP), em
2012, com vistas a regular a atuagao dos praticos; e a criagdo, também em 2012,
da Comissado Nacional das Autoridades nos Portos (Conaportos), com a
finalidade de integrar as atividades desempenhadas pelos 6érgédos e
entidades publicos nos portos e instalagdes portuarias (Brasil, 2012b e
2012c).
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Assim como também estdo sendo desenvolvidas acdes pelo setor privado para
incremento da cabotagem, como investimentos na expansdo e modernizagao da
frota e na ampliacdo do rol de usuarios. Tais iniciativas levam a crer que, num
futuro proximo, a cabotagem estara ocupando posicédo de destaque no cenario

nacional, em termos de transporte.

Nao resta duvida de que o desenvolvimento da cabotagem para fins logisticos é e
tem sido um desafio, tanto para o governo quanto para a iniciativa privada.
Salienta-se que é um desafio que vem sendo vencido e que projeta para o futuro
uma realidade promissora, haja vista a evolugao crescente desse modal ao longo

dos ultimos anos.

No Quadro 2.7, evidencia-se que o volume total de carga conteinerizada
transportada por cabotagem teve um crescimento real de 84,60% no periodo de
2010 a 2014. Ressalta-se que a carga conteinerizada foi o segmento de carga

que teve crescimento mais expressivo nos ultimos anos.

Alguns fatores pesam em favor da cabotagem: seguranca da carga,
racionalizacdo de custos, redugdo de riscos ambientais (Faria, 2013). Todos
esses fatores constituem apelos positivos e estdo contribuindo para a retomada

do crescimento do transporte de carga por cabotagem.

Quadro 2.7 — Movimentagao de carga conteinerizada por cabotagem no
periodo de 2010 a 2014

Ano Movimentagao Variagao Variagao
(Toneladas) percentual acumulada
2010 5.198.792 - -
2011 5.698.380 9,61% 9,61%
2012 7.121.353 24,97% 36,98%
2013 9.133.523 28,26% 75,69%
2014 9.596.939 5,07% 84,60%

Fonte: Antaq (2010, 2011, 2012, 2013, 2014b)
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Faria (2013) ressalta, ainda, que outro fator que certamente contribuira para a
expansado da cabotagem brasileira diz respeito a instalagcdo de montadoras de
veiculos na Regidao Nordeste, haja vista a possibilidade iminente da distribuigao

interna da produgao de veiculos vir a ser feita por cabotagem.

Para tanto, utilizar-se-ia o sistema roll-on-roll-off, tipo de embarcacado destinada
ao transporte de carga com rodas, como automoéveis, caminhdes, reboques ou

vagodes, que sado conduzidos dentro e fora do navio, em suas proprias rodas.

Estudo realizado pelo Instituto de Logistica e Supply Chain (llos) junto aos
stakeholders do segmento de cabotagem indicou uma forte tendéncia de
crescimento desse modal nos proximos anos. O estudo apontou os principais
fatores que estimulardo o crescimento da cabotagem: maior utilizagdo de
contéineres, expansao da intermodalidade, investimentos em infraestrutura e nos

portos e iniciativas de desburocratizacéo (Araujo, 2012).

A elevacao do preco do frete do modal rodoviario, motivada pelos altos precos
dos pedagios e dos combustiveis, bem como pelos efeitos da Lei dos
Caminhoneiros (Lei n° 13.103/2015 — Brasil, 2015), tem contribuido para a
migragcao de cargas para a cabotagem, haja vista que o setor produtivo vem

buscando alternativas menos onerosas para o escoamento de sua produgao.

Diversos players, envolvidos direta ou indiretamente com o transporte de carga
por cabotagem, tanto do poder publico quanto da iniciativa privada, estao
empenhados em desenvolver esforcos para expandir a utilizagdo desse modal, o
que se induz que a cabotagem brasileira esta rumando para aguas tranquilas,

impulsionada por bons ventos.
Feitas essas consideragbes sobre a industria da cabotagem, discorrer-se-a, na

sequéncia, sobre os fundamentos da metodologia MCDA, que foi utilizada para a

consecucgao do objeto de estudo central desta tese.
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3. FUNDAMENTOS DA METODOLOGIA MCDA

Os métodos multicritérios de apoio a decisao fazem parte do escopo da Pesquisa
Operacional (PO). Destaca-se que nao se refere, aqui, a Pesquisa Operacional
tradicional que ganhou for¢ca e destaque apdés a Segunda Guerra Mundial para
solucionar problemas decisérios complexos; mas, refere-se, sim, a nova
abordagem que surgiu a partir dos estudos desenvolvidos na Franga por Roy, em
1968 e nos Estados Unidos por Keeney e Raiffa (1976) e Saaty (1977), autores

considerados os pioneiros da metodologia multicritério de apoio a decisao.

A Pesquisa Operacional € uma teoria de decisao aplicada que requer o uso de
meios cientificos, matematicos ou légicos para estruturar e resolver problemas de
decisao (Miller e Starr, 1970).

Ressalta-se, por oportuno, que a PO tradicional se fundamentava basicamente na
procura de um valor maximo ou minimo de uma unica fungéo objetivo submetida
a um conjunto de restricbes a ser respeitado, reduzidas em uma unica fungéo

avaliadora (Gomes, 2007),

Os métodos multicritérios, frutos da nova abordagem da PO, s&o concebidos em
trés fases basicas: estruturacdo, avaliacdo e recomendacdes. A fase de
estruturacao sera tratada no Capitulo 4, que versa sobre o modelo multicritério de

avaliagao utilizado no presente estudo.

As fases de avaliacdo e de recomendacdes serdo tratadas no Capitulo 5, que
trata da avaliacdo das condi¢des de operagao do transporte de carga por

cabotagem no Brasil, objeto central desta tese.
Na sequéncia, discorrer-se-a, de forma objetiva e direta, acerca dos fundamentos

tedricos basicos da metodologia multicritério de apoio a decisdo e acerca do

processo decisoério, no bojo do qual essa metodologia esta inserida.
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3.1 FUNDAMENTOS BASICOS

Neste topico serdo abordados os conceitos dessa metodologia, suas origens,

suas principais caracteristicas, suas escolas e seu paradigma orientador.

3.1.1 Conceituagao

Trata-se de uma metodologia voltada para analisar situagbes complexas, a partir
de um conjunto de indicadores quantitativos e qualitativos distintos, incluindo
indicadores financeiros, fisicos, de insumos, de processos, de produtos e de
resultados; que pode ser utilizada tanto para apoio a decisdo quanto como um

conjunto de técnicas analiticas.

Para Gomes (2007), “os métodos multicritérios sdo heuristicas concebidas a fim
de abordar problemas decisérios que apresentam numero finito (ou enumeravel)
de possiveis solugdes alternativas”, ou seja, a metodologia multicritério ndo visa a
conceber uma unica solugdo ou uma alternativa ideal para a solugdo de um
problema; visa, sim, a concepgao de uma ou varias alternativas que podem ser

adotadas pelos decisores para a solugdo do problema.

Os métodos multicritérios de apoio a decisdo sao ferramentas utilizados para
selecionar, ordenar, classificar ou descrever, de forma detalhada, as alternativas
que embasardo a tomada de decisdo (Gomes, 2007), ou ainda para analisar e
avaliar situagbes existenciais que, em seu conjunto, sdo frutos de decisdes

passadas.

Em sintese, citando Sprague Jr. e Watson (1991), pode-se afirmar que o método
multicritério de apoio a decisdo “envolve uma mistura eficaz de inteligéncia
humana, tecnologia da informacao e software”, que, comprovadamente, pode ser
utilizada de forma eficaz tanto no apoio ao processo decisério quanto na
avaliagao e na analise de decisdes tomadas no passado, que envolvem situagoes

complexas e, porque nao dizer, conflitantes.
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Em termos de aplicabilidade, as métodos multicritérios de apoio a decisdo podem
ser empregados nas mais diferentes areas do conhecimento, em fungéo,
principalmente, da capacidade de trabalhar com aspectos quantitativos e

qualitativos (Gomes, 2007)

3.1.2 Origens

O final da década de 1960 e o inicio dos anos 1970 foram marcados, no que diz
respeito ao processo decisorio, pelo surgimento de sistemas de apoio a decisao,
como resposta ao ambiente econdmico que se tornava cada vez mais turbulento e
com uma competicdo cada vez mais acirrada (Sprague Jr. e Watson, 1991).
Esses fatores motivaram a comunidade académica a buscar o desenvolvimento
de metodologias de apoio a decisdo, voltadas para dar o necessario suporte aos

tomadores de deciséao, frente ao novo cenario mundial.

Ressalta-se, por oportuno, que, conforme Gomes e Gomes (2014), a utilizagdo de
abstracdes, heuristicas e raciocinios dedutivos para apoiar a resolucdo de
problemas, embasados no conhecimento cientifico disponivel, tem sido uma
constante ao longo de tempos passados, tendo a esperanga matematica sido
fortemente utilizada até a primeira metade do século passado para apoiar o
processo decisorio em condicdes consideradas aleatodrias. A partir de entado, a

Pesquisa Operacional tomou forga e vigor.

As origens da metodologia multicritério de apoio a decisdo datam do final da
década de 1960, quando a comunidade cientifica comegou a buscar alternativas
para a Pesquisa Operacional tradicional para a solucdo de problemas complexos
e mal estruturados (Ensslin et al., 2001). No entanto foi a partir da década de
1970 que os estudos se intensificaram em busca de um novo paradigma

metodoldgico para a solugao de problemas com esse nivel de complexidade.

Por outro lado, Romero (1993) ressalta que as ideias que motivaram a
comunidade cientifica e, por conseguinte, os estudos que desembocaram na

metodologia multicritério remonta a década de 1950, mais especificamente aos
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estudos desenvolvidos por Koopmans (1951), sobre o conceito de vetor eficiente
ou nao dominado, e por Kuhn & Tucker (1951), que tratam das condi¢gdes que

garantam a existéncia de solugdes eficientes em um problema multiobjetivo.

Miranda (2008) insere, no bojo dos precursores da metodologia multicritério, o
estudo desenvolvido por Charnes e Cooper (1961), os quais criaram um método
multicritério denominado Programacédo de Metas, que utilizava um grupo de
conceitos sobre o chamado vetor de eficiéncia, a respeito do qual tratou o estudo

de Koopmans, desenvolvido uma década atras.

O reconhecimento da importancia das metodologias multicritério culminou com a
realizagcdo, em outubro de 1972, da | Conferéncia Mundial sobre a Tomada de
Decisbes Multicritério, na Universidade da Carolina do Sul, evento que é
considerado a pedra fundamental dessa metodologia. Como fruto dessa
Conferéncia, foi constituido um grupo de estudos sobre tomada de decisao
multicritério, (Special Interest Group on Multiple Criteria Decision Making), o qual
posteriormente se transformou na Sociedade Internacional de Tomada de
Decisbes Multicritério (International Society on Multiple Criteria Decision Making)
(Romero, 1993).

Quirino (2002) e Rodrigues (2014) ressaltam que, a partir da referida Conferéncia,
a comunidade cientifica se mobilizou com o propésito de desenvolver
metodologias, dentro da Pesquisa Operacional, que atendessem a trés

importantes aspectos:

* metodologias que levassem em conta os valores, os objetivos, as
aspiracdes e os interesses dos tomadores de decisao, aproximando,
consequentemente, as ciéncias humanas e sociais, com destaque

para a psicologia e sociologia;

* metodologias que utilizassem como foco principal a interagédo entre o
tomador de decisdo com seu sistema de valores e o objeto alvo. As

metodologias ligam-se ao paradigma da visdo construtivista, ao invés
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da pesquisa operacional classica, ligada ao paradigma da viséo
objetivista, na qual o sistema de valores do tomador de decisao é

ditado pela racionalidade econémica,;

* metodologias que esclarecessem quais fatores se consideram
relevantes no processo de selegdo com validagdo cognitiva,
influenciada por estudos advindos da psicologia e sociologia, e nao
da pesquisa operacional classica, que busca uma validacao

puramente axiomatica.

Entende-se, por outro lado, que a Conferéncia sobre a Tomada de Decisdes de
1972 apenas deu seguimento a um movimento que ja vinha em marcha e
impulsionou os estudos e as pesquisas, por parte da comunidade cientifica, no
sentido de desenvolver métodos multicritérios voltados para apoiar os processos
de escolha; ordenar e classificar as alternativas voltados para a solugdo de
problemas complexos e, as vezes, mal estruturados. Como consequéncia,
surgiram varias correntes de pensamento, entre as quais destacam-se as escolas

europeia e americana, que serao abordadas no subitem 3.1.4.

Xavier (2010) ressalta que “os métodos multicritérios s&do fundamentados no
choque da Pesquisa Operacional tradicional com as percepcdes empiricas que
indicam que os agentes econémicos n&o otimizam suas decisdes com base em
um unico objetivo”; que isto ocorreu pelo fato de que a busca pelas melhores
decisbes para os problemas, assim como por entender os motivos das escolhas e
os métodos para se chegar a tais decisdes, € uma constante no processo
civilizatério da humanidade e, por conseguinte, no avango do uso do método

cientifico como ferramenta de pesquisa.

3.1.3 Principais caracteristicas

Gomes (2007) evidencia que os métodos multicritérios resultantes dos estudos
desenvolvidos pelos pioneiros Roy, Keeney, Raiffa e Saaty visavam a solucionar

problemas decisorios e apresentavam, entre outras, as seguintes caracteristicas:
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os critérios de resolugcdo do problema eram, no minimo, dois, e

estes conflitavam entre si;

tanto os critérios quanto as alternativas ndo eram claramente
definidos, e as consequéncias da escolha de determinada
alternativa, com relacdo a pelo menos um critério, ndo eram

devidamente compreendidas;

os critérios e as alternativas podiam estar interligadas, de forma que
determinado critério parecia refletir parcialmente outro, enquanto a
eficacia em se optar por uma alternativa especifica dependia de que
outra fosse ou ndo escolhida, no caso de as alternativas ndo serem

mutuamente excludentes;

a solugao do problema dependia de um conjunto de pessoas, cada
uma com seu proprio ponto de vista, muitas vezes conflitantes com

as das demais pessoas;

as restricées do problema ndo eram bem definidas, podendo existir

duvidas a respeito do que era critério e do que era restricio;

alguns dos critérios eram quantificaveis, por exemplo, em termos de
unidades monetarias, enquanto outros somente o eram por meio de

juizos de valor efetuados sobre uma escala; e

a escala para determinado critério poderia ser cardinal (isto é,
numeérica), verbal (ou passivel de ser expressa pela linguagem
comum) ou ordinal (pelo estabelecimento de relagcdes de ordem),
dependendo dos dados disponiveis a da propria natureza dos

critérios.

Essas caracteristicas corresponderam a esséncia da nova abordagem da

Pesquisa Operacional que se instalou a partir da década de 1970, a qual estava

voltada ndo para a identificacdo de uma solugcdo o6tima, que pudesse ser

considerada a melhor possivel sob todos os pontos de vista do problema; mas,
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sim, para uma solucao satisfatéria sob a o6tica dos pontos de vista do problema

em analise (Ensslin et al., 2001; Gomes, 2007).

Observa-se, ademais, que as caracteristicas que orientaram a mudanca de
paradigma da Pesquisa Operacional, apesar do desenvolvimento de varios
métodos multicritérios de apoio a decisao até entdo, permanecem atuais, pois a
inovacado se deu na abordagem metodoldgica, permanecendo inalterada a sua

esséncia.

Em ultima analise, ressalta-se que um dos aspectos mais marcantes dos métodos
multicritérios diz respeito ao fato de poderem ser utilizados, tanto na analise do
processo que antecede a tomada de decisdo, quanto também para avaliar uma
decisdo ja tomada, ou seja, para avaliar se os objetivos de uma determinada
decisdo foram ou nao atingidos. Mais precisamente, podem ser utilizados tanto

para analises ex ante, quanto para analises ex post (Gomes, 2007).

3.1.4 Escolas

A partir das pesquisas por modelos multicritérios, voltados para solucionar
problemas, iniciadas na década de 1970, surgiram varias metodologias, as quais
podem ser agrupadas em duas correntes de pensamentos: Multicriteria Decision
Aid (MCDA) e Multicriteria Decision Making (MCDM) (Quirino, 2002).

As metodologias MCDA sdo oriundas da escola europeia. Tais metodologias
adotam o paradigma construtivista de aprendizagem durante todo o processo de
apoio a decisdo; visam a dar aos decisores uma compreensao abrangente do
problema em analise a partir da construcdo de modelos fundamentados nos
juizos de valor dos decisores e nas suas preferéncias, integram, dessa forma, as
caracteristicas subjetivas de valor com as caracteristicas objetivas das acgdes
(Quirino, 2002).

Por outro lado, as metodologias MCDM sao resultantes da escola americana,

focam a tomada de decisdo em si, além de apoiarem-se em procedimentos
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ancorados no paradigma racional, em que 0s decisores preocupam-se com a
busca de uma solucido 6tima e de informagdes quantitativas para um problema
conhecido e percebido por todos os atores envolvidos no processo (Quirino,
2002).

Leite (2010) destaca que, entre os varios métodos desenvolvidas no dmbito da
escola europeia, os mais representativos sdo o Elimination et Choix Traduisant la
Realite (Electre) e o Preference Tanking Organization Method for Enrichment
Evaluation (Prométhée). Ja os principais representantes da escola americana sao

o Analytic Hierarchy Process (AHP) e o Multiatribute Utility Theory (Maut).

Em termos de caracteristicas diferenciadoras, os métodos da escola europeia sao
mais flexiveis, admitem a ndo comparabilidade entre as alternativas, ndo se
pautam em fungdes matematicas para explicar o fendbmeno (Moreira, 2007),
enquanto os métodos da escola americana sdo distinguidos pela definicdo de
funcdes que designam os valores das alternativas, resultantes das avaliagbes dos
critérios, além da pressuposicdo da nao existéncia de incompatibilidade e da
existéncia de transitividade nas relacées de preferéncias e de indiferenca entre as

alternativas (Neiva, 2007).

Reichert (2012) ressalta que a diferengca entre essas duas correntes de
pensamento resulta de uma diferenca de atitudes: enquanto a MCDM procura
desenvolver um modelo matematico voltado para a busca da solugao o6tima,
independentemente dos individuos envolvidos, a MCDA volta-se para a
construgcdo de modelos com foco decisional, considerando as convicgdes e
valores dos atores envolvidos, com o propdsito de construir um modelo com base

nas decisdes mais adequadas.

3.1.5 Paradigma orientador

Conforme ja evidenciado, a metodologia MCDA fundamenta-se no paradigma
construtivista. Para um melhor entendimento desse aspecto, abordar-se-3a,

inicialmente, as trés visdes epistemoldgicas do fildsofo suico Jean Piaget acerca
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do sujeito e do objeto na atividade do conhecimento, as visdes obijetivista,

subjetivista e construtivista, respectivamente.

Esse filosofo suigo estudou o processo de aprendizagem da mente humana e
concluiu que o conhecimento provém, em parte, do proprio sujeito — foco na
corrente de pensamento apriorista, segundo a qual existe no conhecimento das
pessoas elementos que independem da experiéncia, sao de natureza “a priori” — ;
assim como também em parte provém de observagdes dos objetos, como advoga
a corrente empirista, que se fundamenta na teoria de que a obtencdo do
conhecimento ocorre através da experiéncia — todos os conceitos, inclusive os

mais abstratos e universais, sdo oriundos de fatos concretos (Piaget, 1991).

Tais conclusdes sao basilares da teoria denominada Epistemologia Genética
(Rodrigues, 2014), que fundamenta a base tedrica da metodologia MCDA, em

termos epistemoldgicos.

Apresentar-se-a, a seguir, uma sintese das visdes objetivista, subjetivista e
construtivista de Piaget, como forma de caracterizagdo do paradigma

construtivista, o qual orienta as metodologias MCDA:

a) Visao objetivista (Landry, 1995) — o conhecimento é originado principalmente
no objeto e a realidade é conhecida pela experiéncia independente do sujeito
de conhecimento. O papel do sujeito reduz-se a registrar as experiéncias. Os
problemas séo tratados como se fossem parte de uma realidade externa —
fisica, social ou ideal. Esses problemas tém existéncia autbnoma. Intervir num

problema é intervir na realidade.

Na dtica objetivista, a origem do problema se da quando o sujeito percebe, na
realidade, elementos que apresentam irregularidades ou inconsisténcias
segundo determinados padrdes. A partir de entéo, delimitam-se as fronteiras do
problema de forma empirica. Ou seja, a formulagdo do problema implica em
refletir a realidade insatisfatéria e descobrir sua estrutura chegando ao ponto

onde uma intervencgao € considerada possivel.
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A resolucado do problema, sob essa perspectiva, procura os meios apropriados
para passar de uma realidade insatisfatéria a uma realidade desejada. Os fatos
sdao o que importa. O consultor € um perito equipado com as ferramentas
necessarias para descobrir os reais fatos do problema. Os problemas
individuais ndo sao diferentes de problemas coletivos; os diferentes atores

representam um papel minimo.

b) Visao Subjetivista (Landry, 1995) - o conhecimento € originado,
principalmente, no sujeito. A importancia do objeto € minimizada, prevalecendo
o papel dominante do sujeito. O problema néo tem existéncia propria, € uma
entidade abstrata. O centro do problema é a mente do sujeito-dependente. O
problema resulta de uma tentativa do sujeito estruturar percepgcbes novas

previamente acumuladas com valores pessoais, morais, racionais e estéticos.

A origem do problema surge quando o sujeito experimenta um estado mental
incbmodo que deve ser aliviado. A formulacdo do problema implica traduzir
articuladamente um estado incOmodo, experimentado pela mente para explicar

a origem do problema e alcangar o estado mais desejavel da mente.

A resolucédo do problema é um processo de investigar e selecionar os meios
mais convenientes para transformar o estado incbmodo da mente em outro
mais conveniente em relacdo aos valores estéticos, morais, racionais ou

pessoais do sujeito.

c) Visao construtivista (Landry, 1995) — o conhecimento & o resultado da
interagcéo entre o sujeito e o objeto. O problema esta mais orientado para agao
e mudanca; nao tem existéncia propria; mas, sim, estd fundamentado em
alguma realidade objetiva.
A origem do problema aparece quando o sujeito ndo esta satisfeito com o
desempenho de um evento e se interessa em investigar as razbes dessa

insatisfacao, tentando mudar a situacgao.

A resolugdo do problema, na visao construtivista, por sua vez, tem como

pressuposto basico o fato de reconhecer a importancia da subjetividade dos
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decisores. Nesse caso, busca-se construir, por meio de hipéteses de trabalho,

um modelo de avaliagao que reflita essa subjetividade.

No construtivismo, enquanto paradigma orientador da metodologia MCDA, o
processo decisorio se da a partir da interacao entre os diversos atores envolvidos,
num construto de aprendizagem, considerando-se os aspectos subjetivos desses
atores: valores, objetivos, critérios, aspiragdes, cultura, intuicdo, preferéncias
deles (Gomes, 2007).

No processo decisério apoiado pela metodologia multicritério, os atores participam
tanto da definicdo do problema a ser resolvido, quanto da constru¢ao do modelo
de avaliacdo das alternativas de solucdo, num processo interativo de
aprendizagem e evolugdo, que devem ser apoiados por procedimentos formais
(Bana Costa, 1992; Ensslin et al., 2001; Roy, 1996; Xavier, 2010).

Xavier (2010) evidencia que, no paradigma construtivista, se reconhece que os
aspectos subjetivos influenciam a percepcédo das informagdes disponiveis por

parte dos decisores advindas do contexto decisorio.

Esta percepgao, entendida como uma nogado oriunda da psicologia cognitiva,
conforme Davidoff (1983), é definida como o processo de organizar e interpretar
dados sensoriais recebidos para desenvolver a consciéncia do ambiente que
cerca o individuo. Em sintese, esse paradigma parte do pressuposto de que o
comportamento das pessoas € baseado na interpretacao que se faz da realidade,

e nao da realidade em si.

Em dultima analise, ressalta-se que, segundo Checkland (1985), a Pesquisa
Operacional tradicional baseava-se no paradigma racionalista, a partir de formas
de pensar e de resolver problemas voltados para a busca de solugdes o6timas
para a resolucado de problemas complexos em um unico critério, sem valorizar as

percepcoes dos atores envolvidos no processo de tomada de decisao.

Por outro lado, a metodologia MCDA, com fundamento no paradigma

construtivista, adotou uma postura em que os problemas sao construidos — e
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entendidos — antes de se tentar resolvé-los; os problemas sao tratados de forma
abrangente e com foco na busca ndo da melhor alternativa, mas da que melhor

satisfaga os decisores (Roy, 1993; Reichert, 2012).

3.2 MCDA NO CONTEXTO DA TEORIA DA DECISAO

Ao se tratar dos métodos multicritérios de apoio a decisao, nao se pode deixar de
lado os fundamentos da teoria da decisdo que, em ultima analise, embasam a
metodologia MCDA.

Decisao, de acordo com Gomes (2007), “é o processo que leva — direta ou
indiretamente — a escolha de, ao menos, uma, entre diferentes alternativas,
candidatas a resolver um determinado problema”. E o propésito das metodologias

MCDA ¢é exatamente fornecer meios para que esse processo seja efetivado.

A teoria da decisao fundamenta os métodos multicritérios em sua esséncia, uma
vez que eles se destinam a estruturacdo e a analise do problema a respeito do
qual se deve tomar uma boa decisdo. Esse autor reforca ainda “que o apoio

multicritério constitui-se na teoria da decisédo colocada em pratica” (Gomes, 2007).

Considerando que o processo decisorio geralmente se dd em um cenario
dindmico, o qual evolui com o decorrer do tempo, a resolugcdo de um problema
com o apoio da metodologia multicritério de apoio a decisdo se aplica aquele
problema especifico, naquele momento, uma vez que, com o passar do tempo, e,
por conseguinte, com a alteragdo do cenario, melhores decisbes podem surgir,

mesmo que o cerne do problema se mantenha inalterado.

Isso ocorre, segundo Gomes (2007), porque o apoio multicritério a decisao tem
papel eminentemente técnico em processos decisérios complexos, por meio da
“‘estruturacdo ampla do problema, do enfoque analitico e da aplicacdo de

métodos”, destinado aquele cenario especifico.
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Nesse sentido, Gomes (2007), pautando-se nas ideias de Simon (1982), ressalta
que o apoio multicritério a decisdo visa a obter uma solucdo satisfatoria que
represente o melhor compromisso possivel entre os varios critérios de deciséao,
reconhecendo-se que a racionalidade da decisao adotada € sempre balizada por

trés fatores inerentes aos atores envolvidos no processo:

* suas capacidades cognitivas ndo sao infinitas;

* seus valores e suas motivacdes pessoais hem sempre coincidem com
aqueles da organizagdao em que se estar inserido como tomador de

decisdo; e

* seus conhecimentos do problema sdo geralmente parciais. Por essa
razao, ndo se caminha para a “melhor solugao possivel”’; mas, sim, em

busca da solugao satisfatéria.

A literatura que versa sobre a Teoria da Decisdo considera, de acordo com
Almeida (2013), trés perspectivas no estudo de tomada de decisédo: descritiva,
normativa e prescritiva, ao passo que a literatura sobre MCDA incorpora uma

quarta perspectiva no processo decisorio, a construtivista.

A perspectiva descritiva descreve a forma como as pessoas decidem em
situacgoes reais no dia a dia das organizagdes e como os julgamentos e escolhas
sao realizados; a normativa preocupa-se com a construgdo de modelos
normativos racionais, tendo por base “‘uma estrutura axiomatica que procura
garantir uma légica para o processo decisorio” (Almeida, 2013); enquanto a
abordagem prescritiva visa a apoiar os decisores por meio dos resultados obtidos

nas abordagens descritiva e normativa.

Por outro lado, a abordagem construtivista preocupa-se com a construgcao de
solucdo para o problema enfrentado, a partir de uma maior interacdo entre
analista e decisores, com enfoque no paradigma de aprendizado; assume que 0s
decisores ainda ndo tém em suas mentes uma estrutura consolidada de

preferéncias (Almeida, 2013).
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Por fim, vale ressaltar as coloca¢des de Gomes (2007) a respeito dos processos e
das limitacbes mentais dos que tomam decisdo, mais especificamente, os
paradigmas dominantes da teoria da decisdo que sao a teoria da utilidade
esperada e a teoria dos prospectos. A primeira reflete a visdo normativa da
decisao, enquanto a segunda descreve como as decisdes sao tomadas em meio

ao risco, haja vista que qualquer decisao implica incorrer em algum tipo de risco.

Este autor ressalta, ainda, que as duas teorias sao paradigmas que operam em
constante competicdo entre si. A primeira teoria, a da utilidade esperada,
estabelece a norma de acordo com a qual o ser racional procura maximizar a
medida da atividade poderia esperada. Enquanto a teoria dos prospetos, a partir
de observagbes empiricas, define que a racionalidade do tomador de deciséo
passa por uma ponderagao relativa de grandes perdas, definidas em relagdo ao

ponto de referéncia.

3.3 MOTIVAGAO PARA A ESCOLHA DA METODOLOGIA MDCA

Quando se decidiu pela realizagdo de um estudo sobre a cabotagem brasileira,
varias possibilidades, em termos de temas para a pesquisa, vieram a tona. Apos a
analise do estado da arte sobre esta problematica, percebeu-se que, entre os
diversos e variados estudos realizados, nenhum deles tinha se dedicado a avaliar

as condi¢des de operacao desse modal.

A partir desta constatagdo e considerando a importancia da cabotagem para o
transporte de carga, quer seja pelo volume transportado em cada “pernada”, pelo
preco reduzido do frete, quer seja pelos beneficios ambientais advindos do uso
desse modal, entre outras vantagens percebidas, optou-se por estudar as

condicdes de operagao do transporte de carga realizado por esse modal.

O passo seguinte destinou-se a escolha do método a ser utilizado para amparar
tal estudo. Varias possibilidades foram aventadas, convergindo para a utilizagao
de um dos métodos multicritérios de apoio a decisdo, dada a multiplicidade de

aspectos a serem abordados.
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Inicialmente, pendeu-se para o Analytic Hierarchy Process (AHP), método
desenvolvido na década de 1970, pelo Prof. Thomas Saaty, da Universidade da
Pensilvania, por se tratar de uma metodologia bastante utilizada no processo de

tomada de decisdo quando envolve situagdes complexas.

O AHP constitui-se num método abrangente e racional voltado para estruturagao
e andlise de problemas com elevado grau de complexidade, a partir da
representacdo e da quantificagcdo dos diversos elementos que o compdem, e do
relacionamento desses elementos com as metas definidas, a fim de se identificar
alternativas de solugdo para o problema em anadlise (Saaty, 1977; Saaty &
Vargas, 2001; Saaty, 1980).

Apos criteriosa analise do método AHP, percebeu-se que ele ndo atendia aos
propositos do estudo que se pretendia realizar, pois se destinava, em sintese, a
hierarquizar alternativas. O que se pretendeu foi avaliar as condi¢cdes atuais com
que se deparavam as empresas de navegacao para realizar transporte de carga

ao longo da costa brasileira.

Analisaram-se alguns outros tipos de métodos multicritérios de apoio a deciséao,
tendo, por fim, decidido pela metodologia MCDA, originaria da escola europeia.
Em virtude de tal metodologia, conforme ja foi evidenciado, voltou-se para a
construcdo de modelos com foco decisional, considerando as convicgdes e

valores dos atores envolvidos na construgdo do modelo de avaliagao.

Outro fator que pesou na escolha dessa metodologia foi a imensa quantidade de
teses de doutorado e dissertacbes de mestrado, nas mais diversas areas do

conhecimento, utilizando esse método, tanto no Brasil quanto no exterior.

No Brasil, segundo levantamento realizado nos bancos de teses e dissertagbes
das diferentes instituicdes de ensino superior, foram desenvolvidos centenas de
estudos com o apoio da metodologia MCDA, nas mais diferentes areas do

conhecimento. A titulo de exemplo, citam-se alguns:

* Spigolon, Luciana Maria Gasparelo (2015). A otimizagdo da rede de

transporte de RSU baseada no uso do SIG e analise de deciséao
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multicritério para a localizagdo de aterros sanitarios. Tese de Doutorado
em Planejamento e Operacdo em Sistemas de Transportes. Escola de

Engenharia de S&o Carlos da Universidade de Sdo Paulo.

Rodrigues, Evaldo César Cavalcante (2014). Metodologia para
investigagdo da percepg¢éo da percepgdo das inovagbes na usabilidade do
sistema metroviario — uma abordagem antropotecnologica. Tese de
Doutorado em Transportes. Programa de Pds-graduagcéo em Transportes

da Universidade de Brasilia.

Serpa, Selma Maria Hayakawa Cunha (2014). Uma leitura dos usos da
avaliagdo na Administragdo Publica no Brasil a partir da caracterizagéo
dos sistemas de avaliagdo de programas governamentais. Tese de
Doutorado em Administragdo. Programa de Pds-graduagdo em
Administracdo da Faculdade de Economia, Administragdo e Contabilidade

da Universidade de Brasilia.

Falcdo, Ermano Cavalcante (2013). Analise de riscos a degradagao
ambiental utilizando avaliagao multicritério espacial, no municipio de Boa
Vista-PB. Tese de Doutorado em Engenharia Agricola. Programa de Pds-
graduacado em Engenharia Agricola da Universidade Federal de Campina

Grande.

Machado, Morgan Yuri Oliveira Teles (2013). Gestdo muilticritério da
competitividade: o caso da Cooperativa Agricola Vista Alegre no
assentamento Conquista da Liberdade em Piratini/RS. Tese de Doutorado
em Agronomia. Programa de Pds-graduagdo em Sistemas de Produgao

Agricola Familiar da Universidade Federal de Pelotas.

Reichert, Lirio José (2012) Avaliagdo de sistemas de produgéo de batata
organica em propriedades familiares: uma aplicagdo da metodologia
multicritério de apoio a decisdo (MCDA). Tese de Doutorado em Sistemas
de Produgdao Familiar. Faculdade de Agronomia Eliseu Maciel da

Universidade Federal de Pelotas, Pelotas.
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Silva, Maria Bernadete Frota Amora (2012). indice de remogédo de
barragens cearenses (lreb) sob um enfoque multicritério. Tese de
Doutorado em Engenharia Civil. Programa de Pds-graduagdo em

Engenharia Civil da Universidade Federal do Ceara.

Silva, Welitom Ttatom Pereira da (2012). Modelo para priorizagdo de
diretrizes de combate a crises de abastecimento urbano de agua. Tese de
Doutorado em Tecnologia Ambiental e Recursos Hidricos. Departamento
de Engenharia Civil e Ambiental da Faculdade de Tecnologia da

Universidade de Brasilia.

Campos, Vanessa Ribeiro (2011). Modelo de apoio a decisdo multicritério
para priorizagdo de projetos em saneamento. Tese de Doutorado em
Engenharia de Produgdo. Escola de Engenharia de S&o Carlos da

Universidade de Sao Paulo.

Duarte, Marinha Dantas de Oliveira (2011). Modelos de deciséo
multicritério e de portfolio com aplicagdo na construgdo de politicas
energéticas sustentaveis. Tese de Doutorado em Engenharia de
Produgdo. Programa de Pds-graduacédo em Engenharia de Produgédo da

Universidade Federal de Pernambuco.

Fantinatti, Pedro Augusto Pinheiro (2011). Abordagem MCDA como
ferramenta de mudanga de paradigma no planejamento dos recursos
hidricos. Tese de Doutorado em Engenharia Civil. Programa de Pés-

graduagao em Engenharia Civil da Universidade Estadual de Campinas.

Tosto, Sérgio Gomes (2010). Sustentabilidade e valoragdo de servigos
ecossistémicos no espaco rural do municipio de Araras, SP. Tese de
Doutorado em Desenvolvimento Econdmico. Instituto de Economia da

Universidade Estadual de Campinas.

Xavier, José Humberto Valadares Xavier (2010). Avaliagdo de sistemas

de cultivo de milho grdo sequeiro no contexto da agricultura familiar: uma
76



aplicagdo da metodologia multicritério de apoio a decisdo (MCDA). Tese
de Doutorado em Ciéncias. Faculdade de Agronomia Eliseu Maciel da

Universidade Federal de Pelotas.

Tchemra, Angela Hum (2009). Tabela de decisdo adaptativa na tomada
de decisdo multicritério. Tese de Doutorado em Engenharia. Escola

Politécnica da Universidade de Sao Paulo.

Oliveira, Eldemir Pereira de (2007). Modelo conceitual de um sistema de
apoio a decisdo para gestores de logistica e transporte em canais de
exportagcdo agricola. Tese de Doutorado em Engenharia de Produgao.
Programa de Pods-graduagdo em Engenharia de Produgdo da

Universidade Federal de Santa Catarina.

Belverde, Nelson Rubem de Mello (2006). Desenvolvimento de uma
ferramenta de apoio ao processo de negociagdo integrativa. Tese de
Doutorado em Engenharia de Produgao. Programa de Pds-graduagdo em

Engenharia de Producéao da Universidade Federal de Santa Catarina.

Mendes, Carlos André Bulhdes (2005). Geragdo de multiplos critérios
para apoio a decisdo em dados geoprocessados. Um estudo de caso: a
microbacia hidrografica de Inhandava, em Maximiliano de Almeida, RS.
Tese de Doutorado em Recursos Hidricos. Instituto de Pesquisas

Hidraulicas da Universidade Federal do Rio Grande do Sul.

Salomon, Valério Anténio Pamplona (2004). Desempenho da modelagem
do auxilio a decisdo por mdultiplos critérios na analise do planejamento e
controle da produgdo. Tese de Doutorado em Engenharia. Escola

Politécnica da Universidade de Sao Paulo.

Dutra, Ademar (2003). Metodologia para avaliar e aperfeicoar o
desempenho organizacional: incorporando a dimenséo integrativa a
MCDA construtivista-sistémica-sinergética. Programa de Pds-graduagao

em Engenharia de Producéo da Universidade de Santa Catarina.
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Quirino, Marcelo Grangeiro (2002) Incorporagdo das relagbes de
subordinagdo na matriz de ordenagcdo — Roberts em MCDA quando os
axiomas de assimetria e de transitividade negativa s&o violados. Tese de
Doutorado em Engenharia de Produgao. Programa de Pds-graduagao em

Engenharia de Producéao da Universidade Federal de Santa Catarina.

No exterior, o volume de estudos produzidos com a utilizagdo da metodologia

MCDA foi significativo. Apenas para exemplificar, citam-se alguns estudos

desenvolvidos na Australia, Canada, Estados Unidos, Franga, Grécia, Inglaterra,

Nova Zelandia e Portugal:

Adil, Mohamed (2015). A Decision Model for e-Procurement Decision
Support Systems for the Public Sector Using Multi-Criteria Decision
Analysis. Tese de Doutorado em Ciéncias. Faculdade de Ciéncias Sociais
da University of Sheffield (Sheffield, Inglaterra).

Donlon, Justin (2014). Multi-criteria  decision analysis to assess
remediation alternatives for PCDD/F contaminated soils: application to a
swedish sawmill. Dissertacdo de Mestrado em Engenharia Ambienta.
Departamento de Engenharia Ambiental do Renselaer Polytechnic
Institute (Ann Arbor, Michigan, USA).

Estevez, Rodrigo Antonio (2014). Integrating value judgments and social
impacts in structured decision making: conflicts, emotions and
uncertainties in invasive species management. Tese de Doutorado em

Ciéncia. Faculdade de Botanica, The University of Melbourne (Australia).

Fernandes, Sérgio Flores (2013). Desenvolvimento de ferramentas de
apoio multicritério a decisdo em problemas de localizagdo. Tese de
Doutorado em Estatistica. Departamento de Estatistica e Investigacao

Operacional da Universidade de Lisboa (Lisboa, Portugal).

Hunt, Julian David (2013). Integration of rationale management with multi-

criteria decision analysis, probabilistic forecasting and semantics
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application to the UK energy sector. Tese de Doutorado em Ciéncias.
Faculdade de Matematica, Fisica e Ciéncias da Vida da University of

Oxford (Oxford, Inglaterra).

Choptiant, John (2012). A muilti-criteria decision analysis and risk
assessment model for carbon capture and storage. Tese de Doutorado.
Programa Interdisciplinar de Doutorado da Dalhousie University (Halifax,
Canada).

Ram, Camelia (2012). Extending the combined use of Scenarios and
Multi-Criteria Decision Analysis for evaluating the robustness of strategic
options. Tese de Doutorado em Pesquisa Operacional. Departamento de

Administragdo da London School of Economics (Londres, Inglaterra).

Sullivan, Trudy (2012). Using MCDA (Multi-Criteria Decision Analysis) to
prioritise publicly-funded health care. Tese de Doutorado em Economia.

University of Otago (Otago, Nova Zelandia).

Lakiotaki, Kleanthis Ulysses (2010). An integrated recommender system
based on multi - criteria decision analysis and data analysis methods:
methodology, implementation and evaluation. Tese de Doutorado em
Engenharia de Produc&o. Departamento de Engenharia de Produgao e

Gestéo da Universidade de Creta (Creta, Grécia).

Tacnet, Jean-Marc (2009). Considering uncertainty in the natural risks
expertise process using multicriteria decision analysis and information
fusion. Tese de Doutorado em Engenharia Ambiental. Ecole nationale

supérieure des mines (Saint-Etienne, Franga).

A metodologia MCDA optada para apoiar o estudo das condigdes de operacéo da

cabotagem brasileira foi a proposta por Ensslin et al. (2001). que segue a linha

adotada por Roy (1983 e 1996), tendo como paradigma central o construtivismo.

Tal método pode, perfeitamente, ser utilizada de forma eficiente em avaliagao ex
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post. A construgdo do modelo de avaliagdo com base nessa metodologia esta

devidamente detalhada no Capitulo 4.

3.4 LIMITAGOES DO MODELO

Como qualquer metodologia, o método MCDA também tem limitagdes. Nao se
pode esperar que ele seja uma panaceia capaz de solucionar todos os problemas

relacionados com o processo de tomada de decisdo ou com avaliagdes ex post.

O que se propde, a partir dessa metodologia, € indicar um caminho que satisfaga
o problema em anadlise, a partir de um conjunto de parametros definidos pelos
decisores que participaram da constru¢cdo do modelo, ou seja, indicar “um
caminho que satisfaca o problema”, ndo o melhor caminho, como propde a
Pesquisa Operacional tradicional, haja vista que, quando se trata de multiplos

objetivos, torna-se praticamente impossivel se determinar o melhor caminho”

Nesse diapasao, insere-se o modelo desenvolvido para o presente estudo, ou
seja, a avaliagao resultante do processo sera o produto dos diversos critérios,
subcritérios e demais parametros definidos pelos especialistas em cabotagem
(decisores) que participaram do desenvolvimento do modelo de avaliagao, o qual

sera detalhado no Capitulo 4.

Por fim, ressalta-se que o modelo desenvolvido se propde a, tdo somente, a
partir de parametros qualitativos, chegar a um parametro quantitativo que reflita a
percepcdo das EBN acerca das reais condigcbes de operagéao da cabotagem
brasileira, a partir dos balizadores definidos pelos decisores, sem entrar no mérito
do objeto avaliado em si. O mérito sera evidenciado nas analises a serem
efetuadas pelo autor em relagdo as avaliagdes parciais e global decorrentes da

aplicacdo do modelo desenvolvido.
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4. ESTRUTURAGAO DO MODELO DE AVALIAGAO

O modelo desenvolvido, para avaliar as condicdes de operagao do transporte de
carga por cabotagem no Brasil, mais especificamente, para avaliar as facilidades
e as dificuldades, em termos operacionais, com que se deparam as empresas de
navegacao para o oferecimento dos servigos de transporte de carga ao longo da
costa brasileira, seguiu as premissas, ditames e fundamentos epistemoldgicos

propostos por Ensslin et al. (2001).

O modelo proposto pelos autores supracitados teve como um dos pilares a
metodologia multicritério de apoio a decisdo (MCDA) descrita por Roy (1993 e
1996), que adota o construtivismo como paradigma cientifico central e apoia-se
em dois objetivos basicos: auxiliar no processo de escolha, ordenagdo ou
classificagdo das alternativas e fornecer ao decisor uma ferramenta capaz de
ajuda-lo a resolver problemas de decisdo, em que varios critérios, geralmente

conflitantes, devam ser levados em consideracéo.

A fase de estruturacdo do modelo se reveste de importancia impar na atividade
na construcdo do modelo multicritério de apoio a decisdo, uma vez que é nesta
fase que ocorre a definicdo do problema, dos seus atores, a identificacado e a
operacionalizagcao dos elementos, sejam os mais elementares, seja os de maior

influéncia na avaliacao (Reichert, 2012).

O presente capitulo versa sobre as diversas etapas e sobre os fundamentos
tedricos do processo que culminou com o modelo multicritério destinado a avaliar

as condi¢oes de operagao do transporte de carga por cabotagem no Brasil.

4.1 IDENTIFICAGAO DO CONTEXTO DECISORIO

O sistema de transporte de carga por cabotagem no Brasil € composto por um
extenso e complexo rol de atores, destacando-se, entre eles, empresas de

navegagao, usuarios, terminais portuarios (e seus intervenientes diretos e
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indiretos), autoridades governamentais (as mais diversas), entidades de classe
representativas das EBN e de usuarios, outros sistemas de transportes, além de
entidades privadas que transacionam direta e indiretamente com o sistema de

transporte de carga por cabotagem.

No entanto, para efeito deste trabalho, foram considerados diretamente apenas
empresas brasileiras de navegagao que atuam no segmento de cabotagem, muito
embora os demais atores nao deixem de ser frutos de analises para

caracterizacao do propoésito deste estudo.

Atualmente, existem, no Brasil, cerca de quarenta empresas de navegagao que
operam com cabotagem, atuando nos seguintes segmentos: carga geral
conteinerizada, granéis sélidos, granéis liquidos e carga geral solta. Dos granéis
liquidos, sobressaem o petroleo e seus derivados, que representam
aproximadamente 80% (oitenta por cento) de tudo que é transportado por

cabotagem (Antaq, 2016a).

No que tange ao segmento de carga geral conteinerizada, que representa o
segundo maior volume da carga transportada por cabotagem e o segmento que
mais vem se expandido nos ultimos anos, este € operado por apenas trés
empresas: Alianga Navegagao e Logistica Ltda., Log-In Logistica Intermodal S. A.

e Mercosul Line Navegacao e Logistica Ltda.

Os outros segmentos, carga geral solta, granéis e gases, sdo operados por varias
empresas, destacando-se, pelo porte e pelo volume de carga transportada, as
seguintes: Companha de Navegacdo Norsul, Empresa de Navegagao Elcano
S. A., Flumar Transprotes de Quimios e Gases Ltda. e Tranship Transportes

Maritimos Ltda.

As acgdes potenciais que foram consideradas no modelo multicritério em analise
sdo aquelas de naturezas estruturais, legais, processuais e de suporte que foram
definidas e implementadas no passado, e constituem, em seu conjunto, as
condi¢cbes vigentes que possibilitam a operagao do transporte de carga por

cabotagem no Brasil.
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4.2 CONSTRUGAO DO MODELO

Existem varios métodos distintos que se utilizam da metodologia multicritério de
apoio a decisdo. No caso deste estudo em particular, partiu-se, conforme ja
evidenciado, do método proposto por Ensslin et al. (2001), denominado Apoio a
decisdo — metodologia para estruturagao de problemas e avaliagdo multicritério de

alternativas, que sintetiza e aprimora os pressupostos de outros métodos.

Almeida (2013), ao descrever os diferentes modelos que se inserem no contexto

de decisdo multicritério, ressalta que todos tém um padrdo comum: refletem a

relacdo entre o mundo real e o mundo do modelo (vide Figura 4.1).

Mundo real Mundo do modelo

Definigao
l
I
Problema I
i Estruturagio
l
I l
I
I Andlise
Agédo
l
[
[ Teste

I
Fonte: Adaptada de Keisler e Noonan (2012)

Figura 4.1 — Relagao entre o mundo real e o mundo do modelo

A construgdo do modelo de avaliacdo, com base em Ensslin et al. (2001), com os

ajustes que se fizeram necessarios, constou das seguintes etapas basicas:

83



» definicdo do rétulo do problema;

* identificacao dos atores envolvidos no processos de avaliagao;
* identificacdo dos elementos de avaliagéo (critérios);

* construcado da arvore de Valor;

* construcao dos descritores;

* construgao das fungoes de falor (FV); e

* dDeterminacao das taxas de substituigcao (pesos).

No mundo real, ha o reconhecimento do problema e, a partir de entéo,
desencadeia-se o0 processo de construcdo do modelo, que se finaliza novamente

no mundo real, com a indicacdo da ac¢ao a ser implementada.

4.2.1 — Definigao do rétulo

Considerando que o objetivo do estudo é avaliar as facilidades e dificuldades, em

termos operacionais, incidentes sobre o transporte de carga por cabotagem, o

rétulo definido para o modelo foi:

* Avaliacao das condicoes de operagao do transporte de carga por

cabotagem no Brasil.

Esse rotulo, conforme disciplinado por Ensslin et al. (2001), tém por objetivo

manter a delimitagdo do contexto avaliativo e o foco nos aspectos mais relevantes

do estudo.

4.2.2 - Identificagao dos atores

Os atores que participam direta ou indiretamente do processo decisorio,

contribuindo com sugestdes para construgdo do modelo, sdo classificados por

Ensslin et al. (2001) em dois grupos: Agidos e Intervenientes.
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Os Agidos sao aqueles afetados diretamente pelas decisdes tomadas, os quais
participam indiretamente do processo decisorio, inclusive exercendo pressdes

sobre os intervenientes.
Os Intervenientes sao constituidos por trés tipos de atores distintos:

* decisores — 0s que detém o poder de decisdo e podem ser

responsabilizados pelo efeito da deciséo (Winterfeldt e Edwards, 1986);

* representantes — sao representantes dos decisores, quando designados

por estes;

» facilitadores — tratam-se de especialistas que tém a funcido de conduzir o
processo de decisdo ou de avaliacdo, fazendo uso de ferramentas

construidas para essa finalidade.

Schwarz (1994) ressalta que o facilitador também ndo deixa de ser um ator

atuante no processo, haja vista que ele nunca ira se manter totalmente neutro.

Para fins da construcdo do modelo em analise, consideraram-se 0s seguintes

atores:

* agidos — os armadores e o0s usuarios da cabotagem, sdo os beneficiarios
diretos do estudo realizado, mas que, neste caso especifico, nao

participaram diretamente da construcdo do modelo;

* decisores — especialistas em cabotagem convidados para contribuir com
0s seus conhecimentos para a construcdo do modelo. Foram convidados
para esta tarefa seis especialistas detentores de profundos
conhecimentos do setor de cabotagem, os quais exerciam atividades nos
seguintes Orgdos: Ministério dos Transportes, Secretaria de Portos; Porto
de Santos e no Programa de Pés-Graduagdo em Transportes da

Universidade de Brasilia;

* facilitador — o autor da tese.
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4.2.3 - ldentificagao dos elementos de avaliagao

Os elementos de avaliagao constituem a base do processo avaliativo. Ensslin et
al. (2001) propéem um conjunto de passos para a identificacdo dos elementos, a
saber:

* identificacdo dos Elementos Primarios de Avaliagao (EPA);

* construgdo de Mapas Cognitivos; e

* identificacdo dos Pontos de Vistas Fundamentais (PVF).

Os elementos primarios de avaliagdo constituem o passo inicial para se chegar
aos mapas cognitivos. Estes, por sua vez, propiciam a identificagdo dos pontos de
vistas fundamentais que, em ultima analise, sdo o objetivo maior desta etapa, pois

os PVFs encabecam os eixos basicos de avaliacdo, de onde derivam os critérios.

Os pontos de vistas fundamentais correspondem aos aspectos considerados
pelos decisores como essenciais para o processo de avaliagéo, ou seja, sao 0s

pontos principais que comporao o escopo maior do modelo de avaliagao.

No caso especifico deste estudo, suprimiram-se os dois primeiros passos
(identificacdo de EPA e construgdo de Mapas Cognitivos), passando-se, de
imediato a identificagcdo dos PVFs. Tal fato justificou-se em razdo de existirem
alguns estudos recentes sobre cabotagem, tais como Araujo (2012), SEP/UFSC
(2012), CNT (2013) e SEP/Idom (2015), que forneceram subsidios suficientes

para identificagdo dos elementos de avaliagéo (critérios).

Apés andlise detalhada dos estudos indicados no paragrafo anterior, foram
selecionados seis eixos basicos de avaliagdo: Infraestrutura portuaria,
procedimentos portuarios, custos portuarios, Marco regulatério, outros fatores
impactantes e politicas publicas (vide ilustracdo na Figura 4.2). Tais eixos foram

caracterizados como candidatos a PVF.
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publicas

Fonte: Autor
Figura 4.2 — Candidatos a PVF

Os candidatos a PVF, para serem aceitos como tal, necessitam preencher os
seguintes requisitos (Keeney e Raiffa, 1976; Quirino, 2002):

* essencial — ser imprescindivel para a avaliacdo que se propde realizar,
dentro do contexto analitico, deve refletir um valor importante para os

interesses dos decisores;

* controlavel — ser influenciado apenas pelas agdes potenciais em analise,

ou seja, nao extrapolar o contexto analitico;

* completo — deve incluir todos os aspectos fundamentais para a analise

que se pretende realizar;
* mensuravel — deve permitir que se construam descritores para medir as

acodes potenciais, deve permitir a mensuragao da performance das acdes

potenciais em cada PVF, com o minimo de ambiguidade possivel;
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* nao-redundante — a familia de PVFs nao pode levar em conta o0 mesmo

aspecto em mais de um PVF;

* conciso — o0 conjunto de aspectos considerados deve abranger

minimamente a situagao em analise;

* compreensivel — deve ter um significado claro para todos os atores

envolvidos no processo;

* isolavel — cada PVF deve ser independente, em termos de
mensurabilidade, para que um aspecto fundamental nao interfira em outro
PVF; e

* operacional — deve existir dados disponiveis para a analise, no espacgo

de tempo requerido.

O conjunto de candidatos a PVF, depois da constatagdo de que eles atendiam a
todas as propriedades acima, foram submetidos a validagdo de cada decisor e,
depois de validados, passariam a constituir, conforme denominacédo de Bana e
Costa (1992), uma familia de PVFs, a qual sera o pilar para a estruturagédo do
modelo multicritério de avaliagao que sera utilizado no presente estudo. A familia

de PVFs ficou assim definida:

* PVF 1 - Infraestrutura portuaria;

* PVF 2 - Procedimentos portuarios;

* PVF 3 - Custos portuarios;

* PVF 4 — Marco regulatério;

* PVF 5 - Outros fatores Impactantes;

* PVF 6 — Politicas publicas voltadas para a cabotagem.

Apoés definidos os PVFs e devido a complexidade de eles serem mensurados,
foram decompostos em Pontos de Vistas Elementares (PVE), constituindo-se,

assim, a estrutura basica do modelo multicritério de avaliagdo (Quirino, 2002).
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A decomposigdao dos PVFs (critérios) em PVEs (subcritérios) foi validada pelos

Decisores, a partir de proposta do Facilitador.

Ensslin et al. (2001) alertam para o fato de que os critérios de nivel hierarquico
inferior (subcritérios) devem ser mutuamente exclusivos. Coletivamente
necessitam fornecer uma caracterizagdo exaustiva (completa) do critério de nivel

hierarquico superior ao que eles estao vinculados.

Apresenta-se, a seguir, o detalhamento da estrutura basica do modelo
multicritério de avaliagdo das condi¢cdes de operacédo do transporte de carga por

cabotagem no Brasil, apds a decomposig¢ao dos PVFs em PVEs:

PVF 1 - Infraestrutura portuaria
PVE 1.1 — Acessos terrestres aos portos;
PVE 1.2 — Acessos maritimo e fluvial aos portos (canal de acesso);

PVE 1.2 — Areas de Armazenagem nos portos.

PVF 2 - Procedimentos portuarios
PVE 2.1 — Apoio portuario;
PVE 2.2 — Janelas de atracacgao;

PVE 2.3 — Produtividade operacional dos portos.

PVF 3 — Custos portuarios
PVE 3.1 — Tarifas portuarias;
PVE 3.2 — Custo do servigo de praticagem;

PVE 3.3 — Custo da mao de obra (capatazia e estiva).

PVF 4 — Marco regulatério
PVE 4.1 — Carga tributaria;
PVE 4.2 — Normas para dispensa do pratico;

PVE 4.3 — Nivel de burocracia nos portos (navios e cargas).

PVF 5 — Outros fatores impactantes

PVE 5.1 — Preco do bunker para a cabotagem,;
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PVE 5.2 — Desequilibrio nos fluxos de carga;

PVE 5.3 — Oferta de navios pela industria nacional.

PVF 6 — Politicas publicas voltadas para a cabotagem
PVE 6.1 — Politica para afretamento de embarcagdes;
PVE 6.2 — Politica para formacao de mao de obra especializada;

PVE 6.3 — Politica para o financiamento do setor de cabotagem.

4.2.4 — Construgao da arvore de valor

Apos a definicdo da estrutura basica do modelo de avaliacdo, construiu-se a
respectiva arvore de valor, que corresponde a um diagrama arborescente da
estrutura definida, composto pelos elementos indicados abaixo, cuja

representacao consta na Figura 4.3:

* um objetivo estratégico (cor azul);
* seis PVFs ou critérios (cor verde);

* dezoito PVEs ou subcritérios (cor amarela).

Concluidas as etapas relativas a construcdo da “estrutura fisica” do modelo
multicritério de avaliagao, as etapas seguintes, mais sensiveis, dizem respeito a
estruturacdo dos aspectos internos do modelo, de natureza mensurativa das
acdes que serdo avaliadas (a¢des potenciais). Tais aspectos sao os descritores,

as fungoes de valor e as taxas de substituigao.

Para a estruturacdo desses aspectos, seguiu-se o modelo definido por Quirino

(2002), inclusive no que tange aos fundamentos tedricos e epistemoldgicos.
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4.2.5 — Descritores

A estrutura do modelo permite a identificacdo clara dos eixos de avaliagao, que
correspondem ao detalhamento completo de cada PVF. Assim, para cada eixo de
avaliagao, que se estende do PVF até a um PVE (no caso especifico sdo dezoito
eixos), deve ser construido um critério para mensuracdo das acgdes
potenciais(Ensslin et al., 2001). Um critério de avaliacdo € constituido por duas

ferramentas: um descritor e uma fungao de valor.

Um descritor corresponde a um conjunto de niveis de impacto (NI) destinados a
descrever as performances plausiveis das agdes potenciais, entendidas como as

alternativas que estdo sendo avaliadas.

Os descritores, segundo Ensslin et al. (2001), promovem o0 necessario
entendimento do que sera mensurado, enquanto a funcado de valor evidencia as
informacdes relativas as diferengas de atratividade entre os niveis de impacto dos

descritores.

Os descritores visam a atingir os seguintes propésitos (Quirino, 2002):

auxiliar na compreensao da acao potencial que esta sendo avaliada;
* tornar o ponto de vista inteligivel;

* permitir a geragao de ag¢des de aperfeicoamento (quando for o caso);
* possibilitar a construcado de escalas de preferéncias locais;

* permitir a mensuragao de desempenho de acdées em um critério; e

* auxiliar a constru¢édo de um modelo global de avaliagao.

Roy (1993), corroborado por Ensslin et al. (2001), evidencia que ndo existe, sob a
otica do paradigma construtivista, um descritor 6timo; mas, sim, um descritor
adequado, desde que seja considerado uma ferramenta apropriada para a

avaliacdo da acgao potencial a que ele se destina.

Os descritores, de acordo com Ensslin et al. (2001), sdo classificados em

classificados em:
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 diretos, construidos e indiretos (ou proxy);
* quantitativos ou qualitativos; e

e continuos ou discretos.

No presente estudo foram utilizados os descritores do tipo construidos,
qualitativos e discretos, os quais apresentam as seguintes caracteristicas
(Quirino 2002):

* construidos — explicam, segundo as percepg¢des dos atores, 0s possiveis
niveis de impactos que uma acdo pode ter em um PVF de forma
exaustiva e concisa, a partir da decomposicdo do eixo de avaliagao

(decomposigao dos PVFs em PVE);

* qualitativos — descrevem os pontos de vistas a partir de expressdes

semanticas e por representacdes pictoricas; e

* discretos — sdo representados por um numero finito de niveis de impacto,
0S quais expressam as possiveis consequéncias das acdes que

compdem o descritor.

Para Keeney (1992), as propriedades desejaveis dos descritores sao as

seguintes:

* mensurabilidade — deve permitir a quantificacdo da performance

(desempenho) de uma agao de forma clara e precisa;

* operacionalidade — deve permitir a mensuracao de um critério de forma
independente, ou seja, o desempenho de uma agao potencial em um
determinado PVF deve ser claramente associavel a um unico nivel de
impacto; e

* compreensibilidade — os seus niveis de impacto ndo devem

proporcionar interpretagdes ambiguas.
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Para se construir um descritor, faz-se necessaria, entre outros pontos, a
verificacdo da isolabilidade do PVF e PVE a que ele se refere, ou seja, deve-se
verificar se esses pontos de vistas sdo independentes. Se for constatada alguma
dependéncia — quando uma ag¢ao nao puder ser avaliada sem levar em conta sua
influéncia sobre outra, deve-se junta-las em um unico descritor (Ensslin et al.,
2001). Para tanto, quando se fizer necessario, deve-se realizar o teste de
independéncia (isolabilidade) dos pontos de vistas, mas especificamente, quando

houver alguma suspeita de dependéncia entre dois pontos de vistas.

Os testes de independéncia entre dois pontos de vistas devem ser feito par a par,

analisando-se duas condi¢des (Ensslin et al., 2001):

* independéncia preferencial ordinal - verifca se o impacto
(desempenho) de uma agéo, no ponto de vista, ndo depende do impacto
dessa acdo em outro ponto de vista e vice e versa. O impacto de uma
acao tem que ser independente do impacto tomado em qualquer outro

ponto de vista; e

* independéncia preferencial cardinal — verifica se o grau de atratividade
de uma acao permanece constante em um ponto de vista, em todos os

niveis.

No presente estudo, quando houve suspeita de dependéncia, o que ocorreu em
poucos casos, foram realizados os testes de isolabilidade, ndo tendo sido

constatado qualquer tipo de anomalia.

Considerando que um descritor corresponde a um conjunto de niveis de impacto
que descreve os desempenhos plausiveis das acdes potenciais de cada PVF
(Bana e Costa, 1992), para o presente estudo, foram definidos cinco niveis de

impacto para cada descritor.

Os niveis de impacto devem estar ordenados em termos de preferéncia, segundo
os sistemas de valores dos atores, em ordem decrescente: o mais atrativo
corresponde a acdo de desempenho melhor possivel e o nivel menos atrativo

correspondente a agdo com o pior desempenho possivel (Ensslin et al., 2001).
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Assim, no presente estudo, cada estado possivel do descritor foi associado a um
nivel de impacto Nj, onde j corresponde a ordem decrescente de preferéncia do

decisor, ou seja:

* N5 — nivel de impacto com maior atratividade (limite superior);

* N4 — nivel de impacto com atratividade imediatamente inferior;
* N3 — nivel de impacto com atratividade intermediaria;

* N2 — nivel de impacto com atratividade imediatamente inferior a

intermediaria; e

N1 — nivel de impacto com menor nivel de atratividade (limite inferior).

Seguindo os ditames de Ensslin et al. (2001), Bana e Costa e Vansnick (1997) e
Bana e Costa et al. (1999), foram definidos dois niveis de impacto de referéncia: o
nivel bom e o nivel neutro, os quais permitem uma maior inteligibilidade do
descritor, assim como também permitem a identificacdo no processo decisoério,
com maior facilidade, das agdes: i) com nivel de exceléncia (localizadas acima do
Nivel Bom); ii) com nivel de mercado (localizadas entre os niveis neutro e bom); e
iii) com nivel de sobrevivéncia (situadas abaixo do nivel neutro), isto segundo a

percepcao dos decisores.
No Quatro 4.1, apresenta-se, para fins de ilustracdo, o descritor do PVE 1.1 —
Acessos terrestres aos portos, com a indicacdo dos niveis de impacto em ordem

decrescente de preferéncia dos decisores e dos niveis de referéncia.

Quadro 4.1 — Descritor do PVE 1.1 — Acessos terrestres aos portos

N5 Excelentes
N4 Bom Bons

N3 Regulares
N2 Neutro Ruins

N1 Péssimos

Fonte: Autor
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No Quadro 4.2, apresentam-se os descritores do modelo completo, com os

respectivos niveis de impacto e niveis de referéncia.

Ressalta-se que os descritores foram construidos preliminarmente pelo facilitador

e, apoOs sucessivas aproximagdes, foram refinados junto aos decisores e

validados por eles.

Quadro 4.2 — Descritores com niveis de impacto e de referéncia

PVFs PVEs .
(Critérios) | (Suberitérios) | ! | NR PEEEEEE
N5 Excelentes
1.1 N4 | B | Bons
Acessos N3 Regulares
terrestres aos
portos N2 | N | Ruins
N1 Péssimos
N5 Excelentes
1.2 N4 | B | Otimos
1. Acessos
Infraestrutura | maritimos e N3 Bons
portuaria fluviais aos . N2 | N | Regulares
portos (canais)
N1 Péssimos
N5 Excelentes
1.3 N4 | B | Boas
Areas de N3 Regulares
armazenagem
nos portos N2 | N | Ruins
N1 Péssimas
21 N5 Excelente
Apoio portuario | N4 | B | Bom
(rebocadores,
lanchas, N3 Regular
amarracao, N2 | N | Ruim
2. etc.) N1 Péssimo
Procedimen-
tos portuarios N5 Todos os portos oferecem
2.2 N4 | B | A maioria dos portos oferecem
Janelas
) N3 Cerca de metade dos portos oferecem
dedicadas de
atracacao N2 | N | Uma minoria de portos oferece
N1 Todos os portos nido oferecem
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PVFs

PVEs

(Critérios) | (Suberitérios) | V! | NR PEEEEEE
N5 Excelente
2.3 N4 B | Boa
Produtividade
operacional N3 Regular
dos portos N2 | N | Ruim
N1 Péssima
N5 Aceitaveis
3.1 N4 B | Levemente altas
Tarifas N3 Medianamente altas
portuarias N2 | N | Muito altas
N1 Extremamente altas
N5 Aceitavel
3 3.2 N4 | B | Levemente alto
Custos CUSt.O dg N3 Medianamente alto
ortuarios ser\{lg:o © .
P praticagem N2 | N | Muito alto
N1 Extremamente alto
33 N5 Aceitavel
Custodaméo | N4 | B | Levemente alto
de obra nos N3 Medianamente alto
portos
(capatazia e N2 | N | Muito alto
estiva) N1 Extremamente alto
N5 Aceitavel
4.1 N4 B | Levemente alta
Carga N3 Medianamente alta
Tributaria N2 | N | Muito alta
N1 Extremamente alta
N5 Facilmente cumpriveis
4.2 N4 | B | Um pouco dificil de serem cumpridas
4. Normas para e .
Marco B dispensa dos N3 Dificil de serem cumpridas
regulatdrio préaticos N2 | N | Muito dificil de serem cumpridas
N1 Extremamente dificil de serem cumpridas
N5 Aceitavel
4',3 N4 B | Levemente excessivo
Nivel de
burocracia nos | N3 Medianamente excessivo
portos (navios N2 N | Muito excessivo
e cargas)
N1 Extremamente excessivo
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PVFs

PVEs

(Critérios) | (Suberitérios) | V! | NR AT
N5 Nao compromete o bom desempenho da
cabotagem brasileira
Compromete pouco o bom desempenho
N4 | B e
da cabotagem brasileira
gr1ego do N3 Compromete medianamente o bom
bunker desempenho da cabotagem brasileira
Compromete muito o bom desempenho
N2 | N o
da cabotagem brasileira
Compromete extremamente o bom
N1 o
desempenho da cabotagem brasileira
N5 Nao compromete o bom desempenho da
cabotagem brasileira
5. 59 N4 | B Compromete pouco o bom desempenho
Outros ’ . da cabotagem brasileira
fatores Desequilibrio
. nos fluxos de Compromete medianamente o bom
impactantes N3 .
carga nos desempenho da cabotagem brasileira
eixos norte-sul i o
e sul-norte N2 | N Compromete mU|to.o pom desempenho
da cabotagem brasileira
Compromete extremamente o bom
N1 o
desempenho da cabotagem brasileira
Atende plenamente e com folga a
N5
53 demanda do setor
dfena de N4 | B | Atende a demanda do setor
navios .pela N3 Atende parcialmente a demanda do setor
industria
nacional para N2 | N | Atende precariamente & demanda do
a cabotagem setor
N1 Nao atende a demanda do setor
Atende plenamente e com folga as
N5 .
necessidades do setor
6.1 N4 | B | Atende as necessidades do setor
Politica de N3 Atende parcialmente as necessidades do
afretamento de setor
6. embarcagoes N2 | N Atende precariamente as necessidades do
Politicas setor
publicas N1 Nao atende as necessidades do setor
6.2 N5 Atende plenamente e com folga a
Politica de demanda do setor
formacgao de R
m3o de obra N4 | B | Atende a demanda do setor
especializada N3 Atende parcialmente & demanda do setor
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PVFs PVEs .
(Critérios) | (Subcritérios) | N | NR Descritores
Atende precariamente a demanda do
N2 | N
setor
N1 Nao atende a demanda do setor
Atende plenamente e com folga a
N5
demanda do setor
6.3 N4 | B | Atende a demanda do setor
EOl't'C.a de N3 Atende parcialmente a demanda do setor
inanciamento
para o setor N2 | N Atende precariamente a demanda do
setor
N1 Nao atende a demanda do setor

Fonte: Autor

4.2.6 — Fungoes de valor

As funcbdes de valor sao ferramentas destinadas a quantificar a performance das
agdes potenciais, segundo os sistemas de valores dos decisores (Ensslin et al.,
2001). Sao, ainda, representagdes matematicas, por meio de graficos ou escalas
numeéricas, do grau de atratividade de cada nivel de impacto, em relagdo a uma
escala ancorada em niveis anteriormente fixados, com base nos sistemas de

valores dos decisores (Quirino, 2002).

4.2.6.1 — Construgao das fungoées de valor

De acordo com Quirino (2002), existem, na literatura, varios métodos que podem
ser utilizados para a construgcao das funcdes de valor. Neste estudo foi utilizado o
método denominado Julgamento Semantico, o qual foi considerado por Quirino
(2002) como o mais adequado para auxiliar o decisor na articulagdo de suas
preferéncias, durante a avaliacdo das acdes potenciais em um determinado ponto

de vista.
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A construcéo das fungdes de valor pelo método do julgamento semantico se da a
partir de comparagdes par a par da diferengca de atratividade entre as acdes
potenciais, conforme disciplina Beinat (1995). Tais comparag¢des sao efetuadas
solicitando-se ao decisor que expresse qualitativamente, por meio de uma escala
ordinal semantica (com palavras), a intensidade de preferéncia de uma agéo

sobre a outra (Qurino, 2002).

Para o julgamento semantico, foi utilizado o método Measuring Attractiveness by
a Categorical Based Evaluation Technique (Macbeth), desenvolvido por Bana e
Costa e Vanisck (1995). Tal método se utiliza de programagao linear para
determinar a funcdo de valor (valor numérico) que melhor represente os
julgamentos dos decisores (Wagner, 1986). Para esclarecimentos adicionais

sobre o software Macbeth, consultar Bana e Costa, De Corte e Vansnick, 2004.

O procedimento adotado consiste em questionar os decisores para que expres-
sem verbalmente a diferenca de atratividade entre duas agdes potenciais “a” e “b”
(a mais atrativa que b), escolhendo uma das categorias constante da escala

ordinal semantica utilizada pelo Macbeth, indicada no Quadro 4.3 (Quirino 2002).

Com base nas categorias semanticas, constroi-se uma matriz, denominada matriz
semantica, com as diferencas de atratividade indicadas pelos decisores em
relagdo as acdes em analise, a partir da comparacédo par a par dos niveis de

impacto de um mesmo descritor.

Quadro 4.3 — Escala ordinal semantica utilizada pelo Macbeth

Descrigao Escala
Nenhuma diferenga de atratividade (indiferenca) Nula
Diferenca de atratividade muito fraca Muito fraca
Diferenca de atratividade fraca Fraca
Diferenca de atratividade moderada Moderada
Diferenca de atratividade forte Forte
Diferenca de atratividade muito forte Muito forte
Diferenca de atratividade extrema Extrema

Fonte: Macbeth
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Na matriz semantica, deve-se considerar a; um elemento qualquer, onde ‘i
representa a linha em que o elemento se posiciona na matriz e “” representa a
coluna em que o elemento se posiciona. Para manter a consisténcia na matriz
semantica, torna-se necessario que o decisor cumpra as seguintes propriedades
Quirino, 2002):

({1

¢ Na linha “i — ajj < Ajj+1 < Ajj+2 S....e. < ajj +n,

¢ Na coluna “j” — @jj< Aj+1j < Aj+2j S.eune- < Qj + pj-

Considerando que as funcbes de valor sdo determinadas pelo Macbeth por
programacao linear, torna-se necessario que as propriedades de consisténcia
sejam cumpridas. Caso contrario, pode ocorrer incompatibilidade no sistema de
equacgdes lineares que formam a programacao linear (tal incompatibilidade é

indicada pelo préprio software), demandando ajustes (Quirino, 2002).

As funcgdes de valor devem satisfazer as condi¢des matematicas indicadas

abaixo, onde A corresponde o conjunto de agdes potenciais (Ensslin et al., 2001):

* para todo a, b € A, v(a) > v(b) se, e somente se, para o avaliador “a” for

mais atrativa que “b” (a P b) (“a” é preferivel a “b”);

* para todo a, b € A, v(a) = (b) se, e somente se, para o avaliador “a” for

indiferente a “b’ (a I b) (“a” é indiferente a “b”);
* paratodoa, b, c,d €A, v(a) — v(b) > v(c) — v(d) se, e somente se, para o
avaliador a diferenca de atratividade entre “a” e “b” for maior que a

diferenca de atratividade entre “c” e “d”.

Apresentam-se, no Quadro 4.4, as fungdes de valor do PVE 3.1 — tarifas

portuarias, construida com a utilizacido do Macbeth.
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Quadro 4.4 — Fungodes de valor do PVE 3.1 — Tarifas portuarias

Niveis de Nivei§ dt_e Descrigdo Fungoes
Impacto | Referéncia de Valor
N5 Aceitaveis 100
N4 Bom Levemente altas 66
N3 Medianamente altas 33
N2 Neutro Muito altas 16
N1 Extremamente altas 0

Fonte: Autor

Na Figura 4.4 mostra-se a tela do Macbeth com a matriz semantica relativa a

construcao da funcdo de valor desse PVE — as demais telas, com as fungdes de

valor dos descritores de todos os PVEs, encontram-se no Apéndice Ill.

N‘ PVE 3.1 - Tarifas portuarias

[

|
N5
N4
N3
N2
N1

N5

N4 N3 N2 N1 vy
fraca moderada  mod-fort forte 100
_ fraca moderada moderada 66
_ mt. fraca fraca 33
_ mt. fraca 16

Julgamentos consistentes

2 O 955 £ B EE- & 2]

mt. forte

moderada

extrema

I

Fonte: Macbeth

Figura 4.4 — Fungoes de valor do PVE 3.1 — Tarifas portuarias

Gomes (2001) ressalta que, a partir do momento em que uma fungéo de valor é

associada a um PVF, ele pode ser chamado de critério, e seus PVEs podem ser

denominados subcritérios.

4.2.6.2 — Transformacao das escalas das fungées de valor

Para fins de equalizagdo do modelo, faz-se necessaria a transformacao das

escalas das fungdes de valor dos descritores, de modo que o nivel bom fique
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ancorado na escala 100 e o nivel neutro, na escala 0 (zero). Assim, os descritores
com nivel acima de bom ficam com escalas superiores a 100, enquanto que os
descritores com nivel abaixo de neutro ficam com escalas negativas. Os valores
numéricos resultantes dessa transformacdo sdo denominados de funcdes

transformadas ou fun¢des de ancoragem (Quirino 2002).

Tal fato ocorre em funcdo de que, para a construcdo das taxas de substituicdo
(assunto que sera abordado no proximo subitem), faz-se necessario que todos os
descritores tenham em comum um intervalo de variacdo entre o nivel de impacto
mais preferido (bom) e menos preferido (neutro), conforme demonstrado na

Figura 4.5.

A transformacdo da fungdo de valor para a fungdo de ancoragem, conforme
Quirino (2002), se da por meio de procedimentos matematicos, mais
especificamente por meio de transformacéo linear, o que é feito com a utilizacao
do Macbeth,

— | Nivel de Exceléncia
Bom —® 100

—1— Nivel de Mercado

Neutro _g 0
—1  Nivel de Sobrevivéncia

Preferéncia

Fonte: Quirino (2002)

Figura 4.5 — Demonstragao esquematica dos niveis de impacto bom e neutro

No Quadro 4.5, apresentam-se as fungdes de ancoragem do PVE 3.1 — Tarifas

portuarias, definidas com a utilizacdo do Macbeth.
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Quadro 4.5 — Fungdes de ancoragem do PVE 3.1 — Tarifas portuarias

Impacto | Referencia LRl e Valor | Anceragom
N5 Aceitaveis 100 167
N4 Bom Levemente altas 69 100
N3 Medianamente altas 46 33
N2 Neutro Muito altas 23 0
N1 Extremamente altas 0 -33

Fonte: Autor

As fungbes de ancoragem foram definidas diretamente no software Macbeth,

conforme demonstrado na Figura 4.6.

-
Fg PVE 3.1 - Tarifas portuérias

N5 N4 N3 N2 N1 Escala | s
i mt. forte
N5 fraca moderada  mod-fort forte 167 .

forte
N4 _ fraca moderada moderada 100 m
N3 _ mt. fraca fraca 33
I N2 _ mt. fraca 0 T
N1 e | s

Julgamentos consistentes

Fonte: Macbeth

Figura 4.6 — Fungdes de ancoragem do PVE 3.1 — Tarifas portuarias

As telas do Macbeth com as matrizes semanticas relativas a determinacédo de

todas as funcdes de valor ancoradas encontram-se disponiveis no Apéndice IV.

4.2.7 — Determinacgao das taxas de substituicao

As taxas de substituicdo, também denominadas taxas de compensagao,
expressam a perda de desempenho que uma acéo potencial deve sofrer em um
critério para compensar o ganho em outro, de tal forma que o seu valor global
permaneca inalterado, conforme evidenciados por Bouyssou (1986), Keeney
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(1992), Keeney e Raifa (1993) e Roy (1996). As taxas de substituicdo sao

também conhecidas por “pesos” (weights).

Existem, na literatura, varios e diferentes métodos que podem ser utilizados para
se determinarem as taxas de substituicdo. Neste estudo, seguindo os
pressupostos definidos por Quirino (2002), utilizou-se o método dos pesos
balanceados (swing weights) para a determinagao das taxas de substituicdo dos

PVFs (critérios) e o método de comparagéao par a par para os PVEs (subcritérios).

4.2.7.1 — Determinagao das taxas de substituicao dos critérios

A determinacao das taxas de substituicdo dos critérios por meio do método swing
weights constou de dois passos: i) ordenagao dos PVFs por ordem de preferéncia
segundo o juizo de valor dos decisores; e ii) definicdo das respectivas taxas de

substituigcao.

A ordenacdo dos PVFs foi operacionalizada com o apoio da Matriz Roberts
(Roberts, 1979). De acordo com Quirino (2002), a Matriz Robert:

E uma matriz de ordem quadrada (nimero de linhas igual ao nimero de

colunas), e se vale das condigdes:

* tém uma relagéo estritamente preferivel;

» satisfaz os axiomas de assimetria e transitividade negativa.

Compara todas as acgdes potenciais ou os critérios entre si, para a par,
sendo que os elementos da matriz recebem uma pontuacdo da

seguinte forma:

* Se uma agao b; (corresponde que esta agdo b; estd na linha i) é
preferivel a acdo c; (corresponde que esta agéo c; esta na coluna j),
entdo o elemento da matriz de ordenagéo b;; =1 e o elemento ¢; = 0,
onde i, j = 1,2,....n. Terminando o preenchimento da matriz de
ordenagdo, somam-se os valores de cada linha i. A linha que
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apresentar o maior valor numérico somado de preferéncias
representa que a acao dessa linha é a mais atrativa e a linha que
apresentar o menor valor numérico somado de preferéncias significa
que agao contida nela € a menos atrativa. Em seguida, ordena-se a

matriz em ordem decrescente de preferéncia (atratividade).

Em simbolo:
Seja b; agéo da linha i e seja cj agdo da coluna j.

b;=1

Se(b)P(g) — e - f(b)=a;>f(c)= a.
ci=0

Complementando as propriedades da Matriz Roberts, Quirino (2002) ressalta,

ainda:

seja A um conjunto finito de ag¢des potenciais ou de critérios e seja P

uma relagdo de ordem. O sistema relacional (A, P) € uma relacdo de

ordem estritamente preferivel (relacédo estritamente preferivel) se

satisfizer as seguintes condicdes:

existe uma relagao estritamente preferivel tal que
V(a, b)l a,b € A; (a P b) (agéo a é preferivel a agdo b) < f(a) > f(b),

(1) em que fé a soma dos valores de cada linha da matriz.

satisfaz os seguintes axiomas:

a) Assimetria: V(a, b)) a,b € Ase (aP b)= (~b P a) (agdo b ndo é
preferivel acéo a);

b) Transitividade Negativa: V(a, b,c)!a,b,ce Ase(~aPb)e
(~bPc)=(~aPc).

No Quadro 4.6, apresenta-se um exemplo da aplicacdo da Matriz Roberts, com

quatro acgdes, cuja preferéncia do decisor é obtida da seguinte forma (Quirino

2002):

* (A1) P (A2) (acao A4 é preferivel a agao Ay), entdo aiz =1 e a1 =0;

* (~A1) P (A3) (acédo Aq nao é preferivel a agdo A3), entdo a1z =0 e az = 1.

106



A Matriz é obtida a partir da aplicagado, par a par, dessa mesma regra, conforme

demonstrado no Quadro 4.6.

Quadro 4.6 — Exemplificagdo da Matriz Roberts

Acio1 | Agio2 | Agio3 | Acio 4 ::S“o':r‘f:‘z;e":::; Ordem
Acéo 1 1 0 1 f(A1) = 2 20
Acéo 2 0 0 0 f(A1) = 0 4°
Acéo 3 1 1 1 f(A1) = 3 1°
Acdo 4 0 0 f(A1) = 1 3°

Fonte: Quirino (2002)

No Quadro 4.7, apresenta-se a Matriz Roberts com a ordenacdo dos PVFs

constantes do modelo em analise.

Quadro 4.7 — Matriz Roberts — ordenagao dos PVFs

PVF 1 PVF 2 PVF 3 PVF 4 PVR 5 PVF 6 | Soma| Ordem
PVF 1 1 1 1 1 1 5 1°
PVF 2 0 1 1 1 1 4 2°
PVF 3 0 0 1 1 1 3 3°
PVF 4 0 0 0 1 1 5°
PVF 5 0 0 1 1 4°
PVF 6 0 0 0 0 0 0 6°

Fonte: Autor

Definida a ordenacgao dos critérios, o préximo passo foi a definicado das taxas de
substituicdo desses critérios, a partir do seguinte encadeamento: o critério mais
atrativo, segundo os juizos de valor dos decisores, recebeu a pontuagao de 100 e
aos demais PVFs foram atribuidos pontos por ordem decrescente, sempre em

comparagao com o PVF mais atrativo. A pontuagéo final dos PVFs foram as

seguintes:
* PVF 1 - Infraestrutura portuéria ................... 100 pontos
* PVF 2 — Procedimentos portuarios ............... 80 pontos
* PVF 3 — Custos portuarios .........ccccceeeeeeeeennn. 64 pontos
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* PVF 5 — Outros fatores impactantes ............. 56 pontos

* PVF 4 — Marco regulatorio .............oeeeeenneeee 52 pontos
* PVF 6 — Politicas publicas .........ccccccvvveeeennn. 48 pontos
Total ..coeeeeiieeee 400 pontos

Em seguida, foi determinada a participagao percentual relativa de cada PVF, que
correspondem as taxas de substituicdo desses pontos de vista. No Quadro 4.8,

demonstra-se a metodologia de calculo das taxas de substituicdo (pesos).

Quadro 4.8 — Taxas de substituicdo dos PVFs (critérios)

PVF Discriminagao Calculo do valor percentual Su-ll;z)t(i::u(:zéo
PVF 1 | Infraestrutura portuaria 100/400 x 100 = 25% 25%
PVF 2 | Procedimentos portuarios 80/400 x100 = 20% 20%
PVF 3 | Custos portuarios 64/400 x 100 = 16% 16,%
PVF 5 | Outros fatores impactantes 56/400 x 100 = 14% 14%
PVF 4 | Marco regulatério 52/400 x 100 = 13% 13%
PVF 6 | Politicas publicas 48/400 x 100 = 12% 12%

Fonte: Autor

4.2.7.2 — Determinagao das taxas de substituicdo dos subcritérios

A determinacdo das taxas de substituicdo dos PVEs seguiu o mesmo
procedimento adotado para a determinacido das taxas de substituicdo dos PVFs,
ou seja, por meio do método swing weights, por meio dos dois passos: i)
ordenagdo dos PVEs por ordem de preferéncia segundo o juizo de valor dos
decisores; e ii) determinagcdo das respectivas taxas de substituicdo, por

estimacéo, a partir da comparacgao, par a par, dos PVEs de um mesmo PVF.

A ordenagdo de cada conjunto de PVE, quando existirem varios PVEs a serem
ordenados, pode ser levada a efeito com o apoio da Matriz Roberts. No caso do
presente estudo, como os PVFs foram desmembrados em apenas trés PVEs, nao
houve a necessidade de utilizagdo dessa matriz, a ordenagao foi feita de forma

direta, seguindo o juiz de valor dos decisores.
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Apresenta-se, a seguir, para fins de ilustragdo, a determinagdo das taxas de

substituicdo (pesos) dos PVEs que compdem o PVF 3 — Custos portuarios:

a) Ordenacado dos PVEs segundo os juizos de valor dos decisores, conforme

evidenciado no Quadro 4.9:

Quadro 4.9 — Ordenagéao dos PVEs do PVF 3 — Custos portuarios

PVE Discriminagao Ordem
3.1 Tarifas portuarias 3°
3.2 Custo da atividade de praticagem 2°
3.3 Custo da méo de obra (capatazia/estiva) 1°

Fonte: Autor

b) Determinagdo das taxas de substituicdo, que correspondem a participagao
percentual de cada PVE dentro do PVF. Essa determinacao foi efetuada por

estimacgao, de acordo com os juizos de valor dos decisores (Quadro 4.10):

Quadro 4.10 — Taxas de substituicao dos PVEs (subcritérios)

PVE Discriminagao Ordem
3.3 Custo da méo de obra (capatazia/estiva) 40%
3.2 Custo da atividade de praticagem 35%
3.1 Tarifas portuarias 25%

Fonte: Autor
A determinacdo das taxas de substituicdo de todos os subcritérios seguiu esse

mesmo procedimento.

Ressalta-se que o presente estudo, conforme ja evidenciado, adota a abordagem
construtivista e, como tal, ndo considera a existéncia de uma taxa de substituicdo
verdadeira que corresponda a realidade dos decisores; mas, sim, representa o
juizo de valor dos decisores em relagao aos pontos de vistas de uma determinada

situagdo, em um momento especifico (Ensslin et al., 2001 e Quirino, 2002).

Na Figura 4.7, apresenta-se a estrutura arborescente do modelo multicritério, com

a indicacao das taxas de substituigdo (pesos) de todos os critérios e subcritérios.
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Apos ter sido concluida a construgdo do modelo de avaliacdo, elaborou-se o
questionario que foi aplicado na pesquisa de campo. Para a elaboragao desse
documento, partiu-se dos subcritérios, os quais deram, separadamente, origem a
uma pergunta e os descritores constituiram-se nas alternativas de respostas das

perguntas (Vide o Questionario no Apéndice V).

4.3 PROCEDIMENTOS PARA O CALCULO DAS AVALIAGOES

Considerando que o objeto final do presente estudo € proceder a avaliagao
quantitativa das condigdes de operagao da atividade de transporte de carga por
cabotagem, e que, para tanto, foram identificados seis pontos de vistas
fundamentais, os quais juntos sdo capazes de caracterizar tais condicbes de
operacao, entendeu-se que seria pertinente definir um procedimento para avaliar,
em seu conjunto, cada PVF, visto que os dados da pesquisa, apos tratados pelo
software Hiview3, definirdo apenas a pontuacdo de cada empresa, por PVF e

globalmente.

De posse da avaliagdo quantitativa de cada PVF, definiu-se uma segunda
equacao para o calculo da avaliagdo quantitativa global do objeto de estudo,
seguindo, para tanto, os fundamentos e principios orientadores da metodologia
MCDA.

Definiram-se, com base nas premissas definidas por Ensslin et al. (2001),
equacgdes para o calculo da avaliagdo (nota) dos seis critérios e da avaliagéo
global, as quais terdo como insumos os dados da pesquisa, apds devidamente

tratados.

4.3.1 — Calculo das avaliagoes dos critérios

Para o calculo da avaliagdo quantitativa dos critérios (PVFs) — avaliagbes
parciais — definiu-se uma férmula de agregagdo aditiva, dada pela seguinte

equacao:
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A(pvrF) = {[p1.(FV1E1) + p2.(FV2E1) + p3.(FV3E1)] + [p1.(FV1E2) + p2.(FV2E2) +
p3.(FV3E2)] + [p1.(FV1E3) + p2.(FV2E3) + p3.(FV3E3)] + [p1.(FV1E4) +
p2.(FV2E4) + p3.(FV3Es)] + [p1.(FV1Es) + p2.(FV2Es) + p3.(FV3Es)] +
[p1.(FV1Es) + p2.(FV2Es) + p3.(FV3Es)] + [p1.(FV1E7) + p2.(FV2E7) +
p3.(FVE3E?)]}.1/7

Genericamente, a equagao pode ser representada da seguinte forma:

A(pvr) =Xj4[ 2% PL. (FVIE))]. 1/n [1]

Onde:
* A(pvrF) = avaliagdo do PVF;

pi = taxa de substituicdo (peso) do PVE i;

(FViEj) = funcéo de valor da Empresa j impactada no PVE i;

* m = numero de subcritérios (1, 2 e 3);

n =7 (numero de empresas — 1, 2, 3,4,5,6 e 7);

Tal equacgao esta submetida as seguintes restricoes:

* 0 somatodrio das taxas de substituicdo deve seriguala 1 (p1+p2 + p3=1
= 100%);

o valor das taxas de substituicdo deve ser maior do que zero e menor do

que1 (0<pi<1,parai=1,2e 3),

a Funcéao de Valor de uma agéao potencial (E) com impacto no nivel Bom é

igual a 100 em todos os critérios — (FViEeom) = 100, parai=1,2¢€ 3;

a Funcéao de Valor de uma agao potencial (E) com impacto no nivel Neutro

é igual a zero em todos os critérios — (FViENeuto) =0, parai=1,2¢e 3;
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4.3.2 — Calculo da avaliagao global

Para o calculo da avaliagédo global (nota final), definiu-se uma férmula de

agregacao aditiva, a partir da seguinte equacgao:

AG = {[x1.y1(E1) + x2.y2(E1) + x3.y3(E1) + xa.ya(E1) +

[x1.y1(E2) + x2.y2(E2) + x3.y3(E2) + x4.ya(E2) +

[x1.y1(E3) + x2.y2(E3) + x3.y3(E3) + Xxa.ya(

[x1.y1(Es) + x2.y2(Es) + x3.y3(Es) + Xa4.ya(

[x1.y1(Ee

)

)

) Es) +
[x1.y1(E4) + x2.y2(Es4) + x3.y3(E4) + xa.ya(E4) +

) Es) +

) + x2.y2(Ee) + x3.y3(Ee) + xa.ya(Es) +

) ) +

[x1.y1(E7) + x2.y2(E7) + x3.y3(E7) + x4.ya(E7

Cuja representagao genérica é a seguinte:

xs.ys(E1) +
xs.y5(E2) +
xs.y5(E3) +
xs.y5(E4) +
xs.y5(Es) +
xs.ys5(Es) +
xs.y5(E7) +

AG =74 i1 xi. yi(E)]. 1/n

Onde:

* AG = avaliagao global;

k = 6 (numero de critérios — 1, 2, 3, 4, 5 e 6)

Tal equacgao esta submetida as seguintes restri¢coes:

xi = taxa de substituicio dos critérios 1, 2, 3, 4, 5 e 6;

n =7 (numero de empresas — 1, 2, 3,4,5,6 e 7);

x6.ye(E1)].1/7
x6.ye(E2)].1/7
x6.y6(E3)].1/7
x6.y6(E4)].1/7
x6.y6(E5)].1/7
x6.ye6(Es)].1/7
x6.ye(E7)].1/7} .

[2]

yi (Ej) = pontuacéo parcial da Empresa j nos critérios 1, 2, 3, 4, 5 e 6;

* 0 somatério das taxas de substituicdo dos PVFs deve serigual a 1 (y1+y2

+ys+ys+ys+ye=1=>100%);

* 0 valor das taxas de substituicdo deve ser maior do que zero e menor do

que 1 (0<yi<1,parai=1,2,3,4,5¢e6),
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a Funcéao de Valor de uma agéao potencial (E) com impacto no nivel Bom é

igual a 100 em todos os critérios — yi (EBom) = 100;

* a Fungdo de Valor de uma agao potencial (E) com impacto no nivel

Neutro é igual a zero em todos os critérios — yi (Eneutro) = 0;

* a pontuacgao total de uma acao potencial Esom com todos os impacto no
nivel Bom é igual a 100 — P(Esom) = 100;
* a pontuacéo total de uma ag¢ao potencial Eneutro com todos os impacto no

nivel Neutro é igual a zero — P(Eneutro) = 0

Estas duas formulas sdo suficientes e bastantes para, a partir dos dados
levantados na pesquisa, devidamente tabulados e tratados, se calcularem as
avaliagdes parciais (notas dos PVFs) e global (nota final) que, em ultima analise,

se constituirdo no indicativo das avaliagbes a que se pretende chegar.

4.4 ANALISE DE SENSIBILIDADE

Apesar de o modelo de avaliagao ter sido concebido com esmero e dedicacao por
parte dos decisores durante a definicdo dos seus parametros, resta saber até que
ponto ele — o modelo — é robusto o suficiente para imprimir credibilidade ao
resultado da avaliagdo. Para tanto, torna-se salutar a realizagdo de uma analise
de sensibilidade, que so6 podera ser feita apds a realizagao da pesquisa de campo
e o devido tratamento dos dados com base no modelo cuja construgao foi objeto

do presente capitulo.

A analise de sensibilidade constitui-se numa fase importante do processo de
avaliagao, pois destina-se a verificar a robustez do modelo concebido, a partir de
alteracdes imputadas nos parametros do modelo, apds o processamento dos
dados relativos ao objeto da avaliagao; especificamente, verificar qual o impacto
que uma pequena alteragcdo na taxa de substituicdo ou na performance de uma
acao causara no resultado de uma determinada acédo potencial ou no resultado

global.
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Ensslin et al. (2001) apontam algumas fontes de imprecisdo passiveis de
ocorrerem em modelos multicritérios de avaliagao, que justificam a realizagdo da
analise de sensibilidade para testar a robustez deles, a fim de que, se necessario,

sejam feitos ajustes. As principais fontes de imprecisdo sao as seguintes:

a) devido a complexidade do contexto decisorio, as vezes, os decisores definem
modelos que, em sua esséncia, ndo fornecem bases adequadas para a

devida avaliagao;

b) as vezes, os modelos definidos baseiam-se tdo somente no presente, ou em
situacdes passadas, de modo que podem nao serem aderentes a situacdes

futuras;

c) alguns modelos preocupam-se com medidas exatas e apresentam indecisédo
quanto ao que se deve medir, de modo a desconsiderar a esséncia de tais
modelos, principalmente o fato de que as representacbes numéricas devem

ser apenas “ordens de magnitude” e ndo quantidades exatas; e

d) sendo a metodologia calcada no paradigma construtivista, segundo o qual as
preferéncias sao construidas, e ndo descobertas, o facilitador desavisado
pode influenciar as respostas dos decisores e, com isso, desvirtuar a versao

final do modelo.

Outro ponto de imprecisdo dos modelos multicritérios, indicado pelos referidos
autores, diz respeito as taxas de substituicao dos critérios, por constituirem-se em
parametros que podem influenciar o resultado final da avaliagdo, principalmente
porque uma atratividade local (parametro de um critério) pode influenciar a

atratividade global.

As preferéncias dos decisores, como sao construidas de forma coletiva, os juizos
de valores deles, segundo Ensslin et al. (2001), ndo podem ser mensurados
naturalmente em termos cognitivos, assim como seus parametros ndo podem ser
vistos como valores exatos; e, sim, por uma faixa de valores que sao

representados no modelo por um ponto.
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E é justamente ai que podem surgir imprecisdes, justificando-se, assim, a
realizacdo de uma analise de sensibilidade frente as variagdes dos parametros
das taxas de substituicdo, também conhecidas como taxas de compensacao ou,

simplesmente, pesos.

A analise de sensibilidade do modelo de avaliagdo, com base na variagao das
taxas de substituicdo, é processada alterando-se os parametros dessas taxas e
verificando o impacto que ocorre na avaliagdo das ag¢des potenciais. De modo
que, se o resultado final for afetado significativamente a partir de pequenas

modificacdes em tais parametros, o modelo ndao pode ser considerado robusto.

Considerando que as taxas de substituicdo dos critérios devem ser igual a 1, a
alteracdo de uma determinada taxa implica, necessariamente, a modificacdo das
demais, ou seja, a alteracdo efetuada no parédmetro de cada critério
desencadeara, por ocasiao do teste de sensibilidade, mudancas nos parametros

dos demais critérios.

Para se calcularem as novas taxas de substituicdo do modelo como um todo, a
partir da modificacdo no parametro de cada critério, Ensslin et al. (2001) sugerem

a seguinte férmula:

' pn.(1-pir)
- (a-pi) ©)

Onde:

* pi =taxa de substituicdo (peso) original do critério i;

pi ' = taxa de substituicdo (peso) modificada do critério i;

* prn = taxa de substituicdo (peso) original do critério #;

)
)
)
* pn'=taxa de substituicdo (peso) modificada do critério n.

A analise de sensibilidade do modelo foi devidamente realizada apds o tratamento
dos dados da pesquisa de campo, a partir de uma variacdo de 10% para mais e
para menos nas taxas de substituicdo de cada critério (PVF), cujos resultados sao
apresentados no Capitulo 5.
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5. APRESENTAGAO E ANALISE DOS DADOS DA PESQUISA

A pesquisa de campo, destinada ao levantamento de dados para aplicacao do
modelo de avaliagdo das condigbes de operagdao do transporte de carga por
cabotagem no Brasil, foi realizada junto a empresas de navegacao que operam

com o transporte de carga ao longo da costa brasileira.

A pesquisa contou com o apoio da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(Antaq), tendo sido realizada no bojo do projeto de parceria firmado entre essa
Agéncia e a Universidade de Brasilia, destinado a realizacédo de estudo sobre
navegac¢ao maritima, englobando os segmentos: longo curso, cabotagem, apoio

maritimo e apoio portuario (Antag/UnB, 2015).

Existem quarenta empresas cadastradas na Antaq para operar no segmento de
cabotagem; no entanto, conforme dados da propria Antaq, além das empresas
que operam no ramo de transporte de petroleo e derivados, ramo que nao faz
parte do presente estudo, apenas sete empresas atuam efetivamente no
transporte de cargas, quer seja carga conteinerizada, carga solta, granéis solidos,
granéis liquidos (exceto petroleo e derivados), quer seja de gases. Séo elas
(Antaq, 2015b):

Alianga Navegacao e Logistica Ltda.

* Companhia de Navegacgao Norsul.

* Empresa de Navegacéao Elcano S/A.

* Flumar Transportes de Quimicos e Gases Ltda.
* Log-In Logistica Intermodal S/A.

* Mercosul Line Navegacéo e Logistica Ltda.

* Tranship Transportes Maritimos Ltda.

Assim, essas sete empresas constituem o universo de estudo do presente

trabalho e, por conseguinte, objeto da pesquisa realizada.

A pesquisa foi realizada de forma presencial com diretores de seis dessas sete

empresas, com a aplicacdo do questionario constante do Apéndice V. Uma das
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empresas preferiu responder ao questionario via Internet, o que, em hipotese

alguma, trouxe prejuizo para o levantamento.

As entrevistas para aplicacdo do questionario foram realizadas no periodo de 08 a
17 de dezembro de 2015, nas sedes das empresas, sendo duas na cidade de Sao
Paulo e quatro na cidade do Rio de Janeiro. As entrevistas duraram de duas a
trés horas, sendo todas bem produtivas, pois discutiram-se, com profundidade, as
dificuldades vivenciadas pelas empresas para oferecer um servigo de qualidade,
apesar das barreiras, gargalos e adversidade com que se deparam, e para se

manterem em ritmo de crescimento de dois digitos anuais nos ultimos cinco anos.

Ha um consenso entre os executivos das empresas pesquisadas acerca do
esforco do governo para melhorar as condigdes de operagédo desse modal,
inclusive com elogios a atuagdo da Antaq. No entanto ha muito o que se fazer
para que a cabotagem brasileira possa ter uma participagdo mais significativa na
matriz de transporte brasileira, a ponto de poder contribuir efetivamente para a

redugao do custo logistico do Pais.

Na sequéncia, serdao apresentados os resultados da pesquisa, as respectivas

analises e as consideragodes finais.

5.1 RESULTADO DA PESQUISA DE CAMPO

A pesquisa foi estrutura em seis eixos, caracterizados no modelo multicritério de
avaliacdo desenvolvido para o presente estudo como Pontos de Vistas

Fundamentais, a saber:

* PVF 1 - Infraestrutura portuaria;

* PVF 2 — Procedimentos portuarios;
* PVF 3 - Custos portuarios;

* PVF 4 — Marco regulatério;

* PVF 5 - Outros fatores impactantes;
* PVF 6 — Politicas publicas;
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Em funcdo da complexidade desses eixos estruturantes para serem mensurados,

cada um deles foi desmembrado em trés Pontos de Vistas Elementares, os quais

se constituiram, individualmente, nas “pontas” dos eixos de avaliagéo, conforme o

modelo multicritério desenvolvido (o qual foi descrito no Capitulo 4).

Para efeito de apresentacdo dos dados da pesquisa e das respectivas analises,

as empresas nao serao identificadas nominalmente. Elas serao codificadas com a

numeragao de um a sete, sem que seja feita a correlagdo entre o codigo e a

respectiva empresa a que ele se refere.

No Quadro 5.1, apresentam-se os dados brutos levantados nas entrevistas. Em

seguida, cada quesito avaliativo sera tratado e analisado pormenorizadamente.

Quadro 5.1 — Respostas da pesquisa

Quesitos avaliativos (critérios e subcritérios) Empresas de navegagao
Critérios Subcritérios Respostas possiveis
(PVFs) (PVEs) x (performances) CRIEE N el
N5 | Excelentes
11 N4 | Bons
Acessos N3 | Regulares X X X | X
terrestres aos
portos N2 | Ruins X X
N1 | Péssimos X
N5 | Excelentes
1.2
1 Acessos N4 Bons X | X | X X
: maritimos e
lplj:a(ra:- fluviais 20s N3 | Regulares X X
- portos (canais | N2 | Ruins X
portuaria de acesso)
N1 | Péssimos
Atende plenamente e
N5 | com folga a demanda
13 do setor
Areas de i
armazenagem | N4 Atende a demanda do X | x x| x| x
nos portos setor
N3 Atende parcialmente a X X
demanda do setor
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Quesitos avaliativos (critérios e subcritérios) Empresas de navegagao
Critérios Subcritérios Respostas possiveis
(PVFs) (PVEs) NI (performances) 112|314)5/67
N2 Atende precariamente
a demanda do setor
N1 Nao atende a
demanda do setor
21 N5 | Excelente
Apoio N4 | Bom X | X X
portuario
(rebocadores, | N3 | Regular X | X|X
lanchas, i
amarragao, N2 | Ruim
etc.) N1 | Péssimo X
N5 Todos os portos X
oferecem
50 N4 A maioria dos portos x | x x | x| x
2. oferecem
Procedi Janelas de
ch" ) atracacao N3 Cerca de metade dos
mer? s dedicadas portos oferecem
POTHATIOS para 0s navios Uma minoria de portos
da cabotagem | N2 P X
oferece
N1 Todos os portos néo
oferecem
N5 | Excelente
2.3 N4 | Boa X X
Produtividade
operacional N3 | Regular X X | X X | X
dos portos N2 | Ruim
N1 | Péssimo
N5 | Aceitaveis
3.1 N4 | Levemente altas
Tarifas N3 | Medianamente altas X
portuarias N2 | Muito altas X X | x| x| x
3. N1 | Extremamente altas X
Custos N5 | Aceitavel
portuarios
32 N4 | Levemente alto
CUSt.O do N3 | Medianamente alto
servico de
praticagem N2 | Muito alto X|X|X|X]|X
N1 | Extremamente alto X X
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Quesitos avaliativos (critérios e subcritérios)

Empresas de navegagao

Critérios Subcritérios Respostas possiveis
(PVFs) (PVEs) NI (performances) 112|314)5/67
N5 | Aceitavel X
3.3
Custo da mao | N4 | Levemente alto
de obra nos N3 | Medianamente alto X
portos
(capataziae | N2 | Muito alto X X | X
estiva)
N1 | Extremamente alto X | X
N5 | Aceitavel
41 N4 | Levemente alta
Carga N3 | Medianamente alta
tributaria
N2 | Muito alta X| X | X X
N1 | Extremamente alta X | X X
N5 | Facilmente cumpriveis
Um pouco dificil de
N4 X
serem cumpridas
4.2
4 Normas para N3 Medianamente dificil X
Marco dispensa do de serem cumpridas
regulatério | Pratico N2 | Muito dificil de serem
cumpridas
N1 Extremamente d_|f|C|I x | x x| x| x| x
de serem cumpridas
N5 | Aceitavel
43 N4 | Levemente excessivo X
N-ivel de Medianamente
. N3 . X
burocracia nos excessivo
portos (navios ] ]
e cargas) N2 | Muito excessivo X | X X[ X|X
N1 Extremamente
excessivo
Nao compromete o
5 51 N5 | bom desempenho da
Outros Preco do cabotagem
fatores im- | bunker para a Compromete pouco o
pactantes | cabotagem N4 | bom desempenho da

cabotagem
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Quesitos avaliativos (critérios e subcritérios)

Empresas de navegagao

Critérios
(PVFs)

Subcritérios
(PVEs)

NI

Respostas possiveis
(performances)

1

2

3

4

5

6

7

N3

Compromete
medianamente o bom
desempenho da
cabotagem

N2

Compromete muito o
bom desempenho da
cabotagem

N1

Compromete
extremamente o bom
desempenho da
cabotagem

5.2
Desequilibrio
nos fluxos de
carga nos
eixos norte-sul
e sul-norte

N5

Nao compromete o
bom desempenho da
cabotagem

N4

Compromete pouco o
bom desempenho da
cabotagem

N3

Compromete
medianamente o bom
desempenho da
cabotagem

N2

Compromete muito o
bom desempenho da
cabotagem

N1

Compromete
extremamente o bom
desempenho da
cabotagem

5.3

Oferta de
navios pela
industria
nacional para
a cabotagem

N5

Atende plenamente e
com folga & demanda
do setor

N4

Atende a demanda do
setor

N3

Atende parcialmente a
demanda do setor

N2

Atende precariamente
a demanda do setor

N1

N&o atende a
demanda do setor
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Quesitos avaliativos (critérios e subcritérios)

Empresas de navegagao

Critérios
(PVFs)

Subcritérios
(PVEs)

NI

Respostas possiveis
(performances)

1

2

3

4

5

6

7

6.
Politicas
publicas

6.1

Politica de
afretamento de
embarcacobes

N5

Atende plenamente e
com folga as
necessidades do setor

N4

Atende as
necessidades do setor

N3

Atende parcialmente
as necessidades do
setor

N2

Atende precariamente
as necessidades do
setor

N1

N&o atende as
necessidades do setor

6.2

Politica de
formacao de
méao de obra
especializada

N5

Atende plenamente e
com folga & demanda
do setor

N4

Atende a demanda do
setor

N3

Atende parcialmente a
demanda do setor

N2

Atende precariamente
a demanda do setor

N1

N&o atende a
demanda do setor

6.3

Politica de
financiamento
para o setor

N5

Atende plenamente e
com folga & demanda
do setor

N4

Atende a demanda do
setor

N3

Atende parcialmente a
demanda do setor

N2

Atende precariamente
a demanda do setor

N1

N&o atende a
demanda do setor

Fonte: Autor
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Numa primeira vista, percebe-se que ha uma certa similaridade entre as
respostas, com algumas excegdes. Isso evidencia um entendimento com certo
grau de correlagdo por parte das empresas de navegagao que atuam no
segmento de cabotagem sobre as condigbes de operagdo, guardadas as
especifidades de cada empresa, que sdo afetadas em maior ou menor grau pelos

diversos itens avaliados.

5.2 TRATAMENTO DOS DADOS

Os dados relativos as respostas das diversas empresas foram tratados pelo
software Hiview3', a partir do modelo desenvolvido para o presente estudo,
considerando os pesos definidos para os critérios e subcritérios, e as fungdes de
valor atribuidas aos diversos niveis de impacto, obtendo-se os resultados globais
apresentados na Figura 5.1. As pontuagdes brutas, ndo ponderadas, de todos os

PVFs estao a disposicao para consulta no Apéndice VI.

&P Cabotagem com MCDA Node Data (=) ‘

Cabotagem com MCDA Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative

Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight
1 - Infraestrutura 25 7,3 84 198 125 198 154 16,3 25,0
2 - Procedimentos 20 19,2 20,0 12,2 6,2 17,0 7,7 15,2 20,0
3 - Custos 16 74 1,3 4,5 0,0 0,0 16 -3,8 16,0
4 - Regulagao 13 2,0 -2,0 72 06 32 20 32 13,0
5 - Impactantes 14 8,6 7,3 4,6 1,1 2,5 1,4 7,3 14,0
6 - Politicas 12 10,8 6,0 8,4 4,8 6,6 4,2 7,8 12,0
TOTAL 100 51 38 57 24 43 22 40 100,0

Fonte: Hiview3

Figura 5.1 — Pontuagdes ponderadas das empresas

! Sofware desenvolvido pela empresa Catalyze Ltd. Company Information.
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No Grafico constante da Figura 5.2, apresenta-se a contribuicdo de cada PVF na
composi¢ao da pontuacido das empresas que atuam no segmento de cabotagem,

e que foram objeto da pesquisa de que trata o presente estudo.

-

:3 Cabotagem com MCDA Node Data @

Cabotagem com MCDA Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative

Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight
1 - Infraestrutura I 25 25,0
2 - Procedimentos 20 20,0
3 - Custos 16 16,0
4 - Regulagao I 13 13,0
5 - Impactantes H 14 ‘ | | ! l | | 14,0
crace | - HEENEEEE
TOTAL 100 51 38 57 24 43 22 40 100,0

Fonte: Hiview3

Figura 5.2 — Contribuicao de cada PVF na pontuagao das empresas

Os dados ora apresentados serdo detalhados, comentados e analisados no item

seguinte.

5.3 ANALISES DOS DADOS

Os dados, devidamente tratados pelo software Hiview3, serdo apresentados e
analisados por bloco de Ponto de Vista Fundamental. Ao final, sera apresentada a
avaliagao global, refletindo as condi¢gbes de operagao do transporte de carga por
cabotagem no Brasil, sob a o6tica das EBN, a partir dos juizos de valor dos

decisores que participaram da constru¢ao do modelo multicritério de avaliacao.

5.3.1 — Infraestrutura portuaria

A Infraestrutura portuaria corresponde ao conjunto de elementos estruturais e nao

estruturais que suportam as operagdes portuarias sintetizadas em atracagao e
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desatracagcao dos navios, embarque e desembarque e pessoas e cargas. Esse

conjunto de elementos pode ser desmembrado em grupos, tais como:

* instalacbes portuarias — ancoradouros, docas, cais, pontes e pieres de
atracagdo e acostagem, terrenos, armazeéns, edificagbes, vias de

circulacao interna e retroporto;

* estrutura de protecdo e acesso aquaviario ao porto — guias-correntes,
quebra-mares, eclusas, canais de acesso (profundidade, demarcagéo e

sinalizagao), bacias de evolugao e areas;

* equipamentos portuarios — guindastes, spreaders, portéineres,
transtéineres, shiploaderes, tratores, pas carregadeiras, -carretas,

empilhadeiras, esteiras de carga, cabreas, balangas, etc.

* vias de acesso terrestre ao porto — vias rodoviarias e ferroviarias;

* gestdo portuaria — administracdo do “condominio do porto”: terminais
portudrios, patios, areas de armazenagens, bem como os diversos entes
que atuam no porto: Receita, Anvisa, Policia Federal, Corpo de

Bombeiros, Autoridade Maritima, Orgdos Ambientais etc.;

* marco regulatério — arcabouco juridico-legal que disciplina a organizagao,

gestao e utilizagao dos portos.

Todos esses elementos, de uma forma ou de outra, estdo sendo considerados
nos diversos itens avaliativos que compdem o modelo desenvolvido. No entanto,
neste PVF especifico, denominado de Infraestrutura portuaria, estdo sendo
avaliados apenas trés elementos: acessos terrestres aos portos, canais de acesso

e areas de armazenagem.

Os demais elementos serdao analisados, de forma direta ou indireta, nos PVFs

subsequentes.
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Na Figura 5.3, apresenta-se a sintese das pontuag¢des ponderadas atribuidas pelo
Hiview3 a cada uma das empresas para os trés PVEs desse ponto de vista

fundamental, apds o devido tratamento dos dados levantados na pesquisa.

3‘ 1 - Infraestrutura Node Data @

1 - Infraestrutura Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative
Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight

1.4 Ac. Terrestre® 35 140 140 140 00 140 140 0,0 8,8 '
1.2 Canais de Acesso* 35 0,0 175 350 350 350 175 350 8,8 ‘
1.3 Ar. Armazenagem® 30 150 300 300 150 300 30,0 30,0 7,5

|
TOTAL 100 290 34 79 50 79 62 65 25,0

Fonte: Hiview3

Figura 5.3 — Pontuagdes ponderadas das empresas no PVF 1

Na coluna da esquerda, apés a nomenclatura dos Pontos de Vista Elementares,
consta o peso de cada PVE no bojo do PVF. No centro da Figura, constam as
pontuagbes das empresas, ja tratadas pelo Hiview3, separadas por subcritério
(PVE) e, na ultima linha, as pontuagdes totais atribuidas as empresas, nesse
critério (PVF). Na coluna da direita, constam os pesos individualizados de cada
subcritério no contexto do modelo de forma geral e a participagdo do critério no

contexto global, 25% (vinte e cinco por cento).

Apresenta-se, na Figura 5.4, a participagdo de cada PVE na composicdo da

pontuacao de cada empresa.
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3B 1 - Infraestrutura Node Data @

1 - Infraestrutura Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative
Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight

1.1 Ac. Terrestre” I 35 [ 1 8,8
1.2 Canais de Acesso* 35 8,8
an il ' R R R R 1 PO
TOTAL 100 29 34 79 50 79 62 65 25,0

Fonte: Hiview3

Figura 5.4 — Contribuicao de cada PVE do PVF 1 na pontuagcao das empresas
A avaliacdo desse PVF ficou aguém do que se poderia considerar satisfatorio,
embora tenha se sobressaido, tendo atingido a pontuagcdo 56,7, conforme

demonstrado no Quadro 5,2.

Quadro 5.2 — Composic¢ao da avaliagdo do PVF 1

Fungodes de valor Avaliagao
PVE Pesos do PVF 1
Emp.1| Emp.2 | Emp.3 | Emp.4 | Emp. 5| Emp. 6 | Emp.7
1.1 Acessos terrestres 35% 40,0 -40,0 40,0 0,0 40,0 40,0 0,0
1.2 Canais de acesso 35% 0,0 50,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 50,0 | 100,0
56,7
1.3 Areas de armazenagem 30% 50,0 100,0 | 100,0 | 50,0 100,0 | 100,0 | 100,0
Pontuagao ponderada por empresa 29,0 33,5 79,0 50,0 79,0 61,5 65,0

Fonte: Hiview3

A baixa avaliagao deste critério € preocupante, pois comporta trés aspectos
significativos e impactantes para o transporte de carga por cabotagem. Ressalta-
se, por oportuno, que tal pontuacdo nao se refere a uma escala de 0 a 100; mas
sim, no caso especifico deste PVF, a uma escala de -50 a 175, conforme

consignado nas matrizes semanticas, constantes no Apéndice IV. Transformando
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a pontuacado deste PVF para uma escala de 0 a 10, obtém-se a nota: 4,9,

conforme demonstrado no Quadro 5.3.

Quadro 5.3 — Avaliagao final do PVF 1

Menor Maior Pontuagado
PVE P Fungdo | Fungdo |Amplitude | Menor FV ':T‘Z::tr:g: ponterada Cél(f:;:\l:l (::a;:::i:géo
€S0 | de Valor | de Valor | das FV ponderada P das FV (escala de (escla de 0 a 10)
(FV) (FV) -50 a 175)
11 35% -40 160 200 -14 70 6,0 208,75 10
1.2 35% -50 175 225 -17.5 78,75 25,0 103,21 X
13 30% -50 150 200 -15 60 25,7 X= 4,94
Valores do PVF 1 -46,5 208,75 56,7 4,9

Fonte: Autor

No que diz respeito aos acessos terrestres aos portos, as empresas de
navegacao o consideraram regulares, ruins e péssimos. Isso evidencia a
precariedade dos acessos a maioria dos portos brasileiros, tal fato pode contribuir
para desestimular a utilizacdo do modal aquaviario para o escoamento da

producao industrial ou agricola para as diversas regides do pais.

Os canais de acesso foram mais bem avaliados pelas empresas consultadas,
tendo sido considerados pela maioria delas como bons, apesar de duas empresas
terem classificados os canais de acesso como regulares e uma unica empresa
como ruins. A principal queixa das EBN com relagado a este quesito diz respeito a

profundidade de alguns canais e a deficiéncia na sinalizagao de alguns deles.

Com relagédo ao quesito areas de armazenagem, foi bem melhor avaliado que os
dois anteriores. Considerando o volume de carga atualmente movimentada, a
maioria das empresas consultadas entende que as areas de armazenagem

disponibilizadas pelos portos atende a demanda do setor.

No entanto duas empesas que atuam no transporte de cargas de projeto (cargas
pesadas ou volumosas, dotadas de caracteristicas proprias para transporte)

entendem que tais areas ndo atendem plenamente as suas demandas.
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Isso deixa claro que, se nao forem adotadas medidas concretas para a expansao
dos espacos de armazenagens nos portos ou nos retroportos, em pouco tempo,
havera uma saturagéo desses espacos, haja vista o crescimento exponencial por

que passa o setor de cabotagem nos ultimos anos.

Salienta-se, por fim, que a inexisténcia de infraestrutura especifica para a
cabotagem nos portos brasileiros (terminais portuarios exclusivos) se constitui
num fator inibidor do desenvolvimento desse modo de transporte, uma vez que a
navegacgao de cabotagem compete, ndo de igual para igual, com a navegacéao de

longo curso pelos servigos portuarios e pela infraestrutura fisica instalada.

5.3.2 — Procedimentos portuarios

Tais procedimentos correspondem as atividades destinadas ao necessario
suporte aos navios nos portos, englobando, também, os aspectos relativos as
prioridades de atracagao proporcionada pelos portos aos navios da cabotagem,

definidas aqui como janelas de atracagao.

As pontuacdes ponderadas dos trés PVEs do PVF 2 — Procedimentos portuarios,

apos o tratamento dado pelo Hiview3, estdo consignadas na Figura 5.5.

D 2 - Procedimentos Node Data (=S
2 - Procedimentos Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative
Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight
2.1 Ap. Portuario* 30 30,0 30,0 15,0 150 15,0 -7,5 30,0 6,0
2.2 Jan. Atracagéo” 30 50,1 30,0 30,0 0,0 30,0 30,0 30,0 6,0
2.3 Pr. Operacional* 40 16,0 40,0 16,0 16,0 40,0 16,0 16,0 8,0
TOTAL 100 96 100 61 31 85 39 76 20,0

Fonte: Hiview3

Figura 5.5 — Pontuagdes ponderadas das empresas no PVF 2
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No Grafico da Figura 5.6, explicita-se a contribuicdo de cada PVE do PVF 2 na

composi¢ao da pontuacao das empresas.

B 2 - Procedimentos Node Data @
2 - Procedimentos Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative
Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight
2.1 Ap. Portuario* I 30 - 6,0
L —
2.2 Jan. Atracagao” 30 - - 6,0
2.3 Pr. Operacional* 40 . - . 8,0
I - - mn e
TOTAL 100 96 100 61 31 85 39 76 20,0

Fonte: Hiview3

Figura 5.6 — Contribuicao de cada PVE do PVF 2 na pontuagao das empresas

O PVF relativo aos procedimentos portuarios foi o que recebeu a maior

pontuacao: 69,7, conforme demonstrado no Quadro 5.4.

Quadro 5.4 — Composicao da avaliagdo do PVF 2

Fungdes de valor TaNacas
PVE Pesos do PVF 2
Emp.1| Emp.2 | Emp.3 | Emp. 4| Emp. 5| Emp. 6 | Emp.7
2.1 Apoio portuario 30% | 100,0 | 100,0 | 50,0 50,0 50,0 | -25,0 | 100,0
2.2 Janelas de atracagao 30% | 167,0 | 100,0 | 100,0 0,0 100,0 | 100,0 | 100,0
69,7
2.3 Produtiv. operacional 40% 40,0 100,0 | 40,0 40,0 100,0 | 40,0 40,0
Pontuagdo ponderada por empresa 96,1 100,0 | 61,0 31,0 85,0 38,5 76,0

Fonte: Hiview3
A escala deste PVF compreende o intervalo de -40 a 167 e a sua avaliagao final

alcancou a nota 5,4, conforme demonstrado no Quadro 5.5, constituindo-se a

melhor avaliagao entre os PVFs em analise.
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Quadro 5.5 — Avaliagao final do PVF 2

: Pontuagdo -
e | peso | M | Mo e eer | VSl | o | i
-40 a 167)
21 30% -25 150 175 -7,5 52,5 18,2 192,5 10
2.2 30% -33 167 200 -9,9 60 28,6 103,06 X
23 40% -40 160 200 -16 80 229 X= 5,35
Totais do PVF 2 -33,4 192,5 69,7 54

Fonte: Autor

Apesar dos PVEs deste PVF ter obtido uma avaliacdo um pouco melhor que os
PVEs do critério anterior, ndo significa que tais quesitos estejam em uma situagao
confortavel. No que concerne ao apoio portuario, as EBN entendem que a

qualidade do servico prestado esta aquém do que é cobrado.

De um modo geral, os servigcos que compdem o apoio portuario (suporte as
atividades de atracacdo e desatracacdo dos navios — rebocadores, lanchas,
amarragao etc.) sado considerados regulares pelas empresas de navegagéo,
embora haja uma percepgao clara por parte deles de que a qualidade de tais

servicos € bem melhor nos portos privados (TUP).

No que diz respeito as janelas dedicadas para atracagdo dos navios da
cabotagem, um ponto que, num passado recente, representava um grande
problema para a cabotagem brasileira, atualmente esta proximo a uma situagao
ideal, apesar da inexisténcia de uma diretriz, em termos regulatérios, para a

atracacao preferencial dos navios da cabotagem.

Alguns portos oferecem, por iniciativa propria, janelas de atracagéo dedicada para
a cabotagem, assim como, em alguns casos, os terminais portuarios, por for¢ca de
contratos firmados com as empresas de navegacgao, priorizam a atracagao dos
navios que operam com o transporte de carga na costa brasileira. No entanto ha
de se ressaltar que ainda existem alguns problemas isolados relacionados a este

quesito.
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Tais problemas isolados, assim como uma maior seguranga para o segmento de
cabotagem de forma geral, em termos de atracagao preferencial para os navios
da cabotagem, poderiam ser superados se houvesse diretrizes especificas nesse
sentido, em termos de marco regulatério. Atualmente, compete tdo somente as
autoridades portuarias a definicdo de regras especificas para atracagdo nos seus

respectivos portos e nem todos priorizam a cabotagem.

A produtividade operacional dos portos é tida como um grande problema,
principalmente nos portos publicos, muito embora haja um consenso por parte
dos diretores das EBN consultadas que, no geral, a produtividade dos portos das
regides sul e sudeste sejam melhores do que a dos portos das regides nordeste e
norte. No entanto, nos dois casos, ha excecgdo: existe porto na regido sul com
produtividade que deixa muito a desejar, assim como existe porto no nordeste

com boa produtividade.

Ressalta-se, por oportuno, que os portos brasileiros, num contexto geral, tém
muito o que melhorar, em termos de produtividade operacional, se comparado
aos portos mais eficientes do mundo, como, por exemplo, o de Rotterdam. Por
outro lado, a bem da verdade, ha que se registrar que, em agosto de 2015, o
Porto de Santos bateu um record em termos de movimentacdo de contéiner,
ultrapassando a média do porto de Rotterdam, que € de 87 movimentos por hora
(Porto de Santos, 2016).

5.3.3 — Custos portuarios

O bloco a que se refere este PVF comporta trés tipos de custos que impactam
consideravelmente o sistema de transporte de carga por cabotagem: tarifas
portudrias, praticagem e méao de obra portuaria (capatazia e estiva). Foi o PVF
com a segunda pior avaliagdo (vide a pontuagdo ponderada demonstrada na
Figura 5.7).
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5 3 - Custos Node Data @

3 - Custos Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative

Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight
3.1 Tar. Portuarias® 25 0,0 -8,3 8,3 0,0 0,0 0,0 0,0 4,0
3.2 Serv. Praticagem™ 35 -14,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -14,0 5,6
3.3 Mao de Obra* 40 60,0 0,0 20,0 0,0 0,0 -10,0 -10,0 6,4
TOTAL 100 46 -8 28 0 0 -10 -24 16,0

Fonte: Hiview3

Figura 5.7 — Pontuagdes ponderadas das empresas no PVF 3

A baixa avaliagdo desse PVF também esta claramente demonstrada no Grafico

da Figura 5.8, que expressa a participagao dos PVEs na composi¢ao dos scores.

-

:}3 3 - Custos Node Data @
3 - Custos Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative
Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight
3.1 Tar. Portuarias® I 25 4,0
3.2 Serv. Praticagem™ 35 5,6
3.3 Mio de Obra* 40 6,4
TOTAL 100 46 -8 28 0 0 -10 -24 16,0

Fonte: Hiview3

Figura 5.8 — Contribuicao de cada PVE do PVF 3 na pontuagcao das empresas

Como era de se esperar, a pontuacao deste PVF foi muito baixa, apenas 4,6, de

uma escala que varia de -40 a 167 (vide Quadro 5.6).
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Quadro 5.6 — Composicao da avaliagdo do PVF 3

Fungdes de valor P e
1
PVE Pesos do PVF 3
Emp.1| Emp.2 | Emp.3 | Emp.4 | Emp.5| Emp. 6 | Emp.7
3.1 Tarifas portuarias 25% 0,0 -33,0 33,0 0,0 0,0 0,0 0,0
3.2 Servigos de praticagem 35% | -40,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -40,0
4,6
3.3 Mao de obra nos portos 40% | 150,0 0,0 50,0 0,0 0,0 -25,0 | -25,0
Pontuagao ponderada por empresa 46,0 8,3 28,3 0,0 0,0 -10,0 | -24,0

Fonte: Hiview3

A nota obtida por este PVF, numa escala de 0 a 10, correspondeu a 1,9 (vide
Quadro 5.7) e, mesmo assim, s6 chegou a esse patamar porque uma das
empresas pesquisadas impactou o PVE 3.3 — Custo da mao de obra nos portos
no nivel N5, o mais alto. E o fez sob a alegacdo de que n&o contratava
diretamente mao de obra (capatazia e estiva) nos portos, uma vez que tais

servigos estavam embutidos nos contratos firmados com os terminais portuarios.

Quadro 5.7 — Avaliagao final do PVF 3

e | peso | Monor | Wlor |Ampitude| Manor v | AMEAE | pomeada | | G5t 5 o
das FV -40 a 167) (esclade 0 a10)
31 25% -33 167 200 -8,25 50 0,0 190 10
3.2 35% -40 160 200 -14 70 -4,0 36,82 X
33 40% -25 150 175 -10 70 8,6 X= 1,94
Totais do PVF 3 -32,25 190 4,6 1,9

Fonte: Autor

As tarifas portuarias foram classificadas por quase todas as empresas como muito
elevadas. Apesar de haver variacdo do valor das tarifas entre os portos, elas néo
deixam de ser muito elevadas em todos os portos. Segundo informag¢des das
empresas pesquisadas, dois dos portos da regido sul apresentam as tarifas mais

caras do pais.
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O custo da praticagem foi considerado pelos diretores das EBN pesquisadas de
muito alto e extremamente alto, apesar de eles terem consciéncia que o custo
desta atividade é relativamente elevado em todo o mundo. Ressaltaram, inclusive,

que ha paises em que esse custo supera os praticados no Brasil.

Segundo informagdes dos diretores das empresas que participaram da pesquisa,
os valores dos servigos de praticagem nos portos brasileiros custam em média
dez mil doélares americanos por manobra. E, quando se trata de operagdes no rio
Amazonas, o custo desse servigo chega a cem mil délares para uma operagéo de

subida e descida do rio até o porto de Manaus.

A Associagcao Brasileira dos Armadores de Cabotagem (Abac) estima que a
praticagem corresponda de 9 a 22% do custo operacional da cabotagem (Abac,
2013), o que, indiscutivelmente, € um percentual muito elevado. Tal fato ocorre,
em parte, em funcdo da limitacdo de formacao de praticos no Brasil e, por

conseguinte, da auséncia de competi¢gdo no bojo dessa atividade.

O custo dos servigos de capatazia e de estiva é caro em todos os portos, sendo
que, nos portos publicos, o custo é ainda mais elevado. Isso ocorre em fungao da
obrigatoriedade de os navios fazerem uso da mao de obra gerenciada pelo Orgéo
Gestor da Mao de Obra (Ogmo), ndo s6 em fungao do custo do servigo em si, que
€ mais caro, mas também em razao do numero de trabalhadores que é fixado
pelo Ogmo para cada tipo de operagdo. Geralmente o numero fixado € bem

superior ao que realmente é necessario, isto sob a 6tica das EBN.

Esses trés tipos de custo contribuem para o encarecimento do valor do frete e,
por conseguinte, para inibir potenciais usuarios a fazer uso desse tipo de

transporte para a movimentagao de suas cargas.

5.3.4 — Marco regulatério

Caracteriza-se por marco regulatério o conjunto de diplomas legais que regem a

atividade de cabotagem. Considerou-se neste PVF a legislagdo que trata da carga
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tributaria incidente sobre o transporte de carga por cabotagem, as normas da
Marinha do Brasil que disciplinam as condicdes e possibilidades de dispensa da
atividade de praticagem e a legislacéo responsavel pelo nivel de borocracia nos

portos, tanto para com os navios quanto para com as cargas.

O Marco regulatério foi o PVF pior avaliado, conforme pode ser verificado nos
dados constante da Figura 5.9. Isso ndo significa que exista um desagrado
generalizado por parte das EBN com o marco regulatério da cabotagem; mas,
sim, reflete o descontentamento deles com a legislagdo que trata dos quesitos

abordados neste bloco.

ai 4 - Regulagdo Node Data @

4-Roguiagao Data Breakdown [

4 - Regulagio Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative

Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa7 Weight

4.1 Carga Tributaria™ 30 0 0 0 -33 -33 0 -33 3,9
4.2 Disp. do Pratico™ 30 -50 -50 50 -50 -50 -50 -50 3,9
4.3 Burocracia® 40 0 0 100 50 0 0 0 5,2
TOTAL 100 15 15 55 -5 -25 -15 -25 13,0

Fonte: Hiview3

Figura 5.9 — Pontuagdes ponderadas das empresas no PVF 4

Vide, no Grafico da Figura 5.10, a contribuicdo de cada um dos trés PVEs na

composi¢ao da pontuacao das empresas.
Conforme pode ser verificado no Grafico, a contribuicdo dos trés PVEs foi

negativa em quase todas as empresas. Apenas as empresas 3 e 4 conseguiram

pontuar positivamente.
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@b 4 - Regulacdo Node Data

Z

4 - Regulagao Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative

Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight
4.1 Carga Tributéria’l 30 3,9
4.2 Disp. do Pratico™ 30 3,9
4.3 Burocracia* I 40 5,2

[ ]

TOTAL 100 @ -15 -15 55 -5 -25 15 -25 13,0

Fonte: Hiview3

Figura 5.10 — Contribuicao de cada PVE do PVF 4 na pontuagao das empresas

A pontuacédo deste PVF, apds o tratamento dos dados pelo Hiview3, foi negativa e
a mais baixa de todos os pontos de vista fundamentais em analise, -6,4, de uma
escala que compreende, em sua totalidade, scores de -50 a 200, conforme

demonstrado no Quadro 5.8.

Quadro 5.8 — Composicao da avaliagao do PVF 4

Fungodes de valor Avaliagao
PVE Pesos do PVF 4
Emp.1| Emp.2 | Emp.3 | Emp.4 | Emp. 5| Emp. 6 | Emp.7
4.1 Carga tributaria 30% 0,0 0,0 0,0 -33,0 | -33,0 0,0 -33,0
4.2 Normas dispensa pratico 30% | -50,0 | -50,0 50,0 -50,0 | -50,0 | -50,0 | -50,0
6,4
4.3 Nivel de burocracia 40% 0,0 0,0 100,0 | 50,0 0,0 0,0 0,0
Pontuagao ponderada por empresa -15,0 | 15,0 55,0 4.9 -249 | 15,0 | -24,9

Fonte: Hiview3

A avaliagado deste PVF, numa escala de 0 a 10, obteve a nota 1,4, conforme

evidenciado no Quadro 5.9.
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Quadro 5.9 — Avaliacgao final do PVF 4

. Pontuagdo -
Menor Maior |Amplitude | Menor FV Lot ponterada sl

PVE Peso FV FV das FV |ponderada ponderada (escala de final do PVF 4

das FV -50 a 200) (esclade 0 a 10)
41 30% -33 150 183 -9,9 54,9 4,2 199,9 10
4.2 30% -50 200 250 -15 75 -10,7 28,51 X
4.3 40% -25 150 175 -10 70 8,6 X= 1,43

Totais do PVF 4 -34,9 199,9 6,4 1,4

Fonte: Autor

A baixa pontuagao atribuida as empresas no PVE que trata da carga tributaria se

justifica em funcdo de que, além dos tributos diretos que incidem sobre o

transporte de carga realizado por todos os modos de transporte, a saber:

* |ICMS — de 7 a 12% sobre o valor do frete (tal variagao ocorre em fungao

da UF de origem e de destino);

PIS/COFINS — 3,65% ou 9,25% (conforme o Regime adotado: cumulativo

ou nao cumulativo, respectivamente); e

Contribuicao Previdenciaria sobre a Receita Bruta (CPRB) — 1% sobre a

receita bruta relativa ao servigco de transporte;

existem outros tributos e taxas que afetam a cabotagem, tais como:

* Adicional de Frete para Renovacédo da Marinha Mercante (AFRMM), que

corresponde a 10% do valor do frete. Esse encargo constitui-se num
instrumento de politica governamental para apoiar o desenvolvimento da
Marinha Mercante e da industria de construgdo naval brasileiras (Brasil,
2004).

Taxa sobre a utilizagdo do Mercante (TUM), correspondente a R$ 50,00

(cinquenta reais) por cada Conhecimento langado no Sistema Mercante.
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* Tributagdo sobre aquisicdo de embarcagdes estrangeira — gira em torno

de 40% do valor da embarcacao.

Além desses tributos, ha também os que incidem sobre o combustivel utilizado

pelos navios da cabotagem, que sera tratado no subitem 5.3.5.

A carga tributéaria foi considerada muita alta por todas as EBN pesquisadas. E nao
poderia ser diferente, haja vista a incidéncia de tributos e taxas sobre a
cabotagem, conforme demonstrado. Isso contribui de maneira significativa para a

elevacao do preco do frete.

No que diz respeito as normas da Marinha do Brasil para que o comandante de
um navio possa dispensar o uso do Pratico em um determinado porto, observa-se
que elas sdo extremamente rigidas. Na pratica, o comandante de um navio sé
pode dispensar o uso do pratico em uma zona em que a presenga desse
profissional seja obrigatdria a bordo, quando o proprio Comandante for habilitado
como Pratico pela Diretoria de Portos e Costas da Marinha do Brasil (DPC). Para

que esta habilitagdo acontega as normas sao bem rigidas.

De acordo com as Normas da Autoridade Maritima para o Servigo de Praticagem
— NORMAN 12/DPC, para que o comandante de uma embarcacéao brasileira seja

habilitado como Pratico em uma determinada Zona de Praticagem (ZP), ele deve

realizar, por dois semestres consecutivos, um numero de fainas de
praticagem, assistido por Pratico(s) da respectiva ZP igual a duas vezes
o numero de fainas semestral exigidas para a manutengcdo da
habilitacdo do Pratico para aquela ZP, ou parte dela, conforme o caso.
O numero minimo de faina de praticagem por semestre nunca podera

ser inferior a 36 fainas.

Mesmo assim, o procedimento ndo € tdo simples. Deverdo ser cumpridos os

seguintes procedimentos para a efetiva habilitagéo:
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* a EBN devera requerer a DPC autorizagao para inicio do processo de
habiltaggo de um comandante em uma Determinada Zona de

Praticagem;

* a DPC comunicara ao Servigo de Praticagem da respectiva Zona para
acompanhar as fainas de praticagem do Comandante e apoia-lo no seu

adestramento;

* durante os dois semestres de treinamento do comandante, a EBN devera
comprovar, mensalmente, a Capitania dos Portos da Zona de Praticagem
as manobras realizadas pelo treinante, por meio de documento assinado

pelos(s) Pratico(s) designados para apoia-lo;

* ao final dos dois semestres, se cumpridas as exigéncias estabelecidas, a
DPC constituira uma Banca Examinadora para verificar os conhecimentos
tedricos e praticos do comandante. Em caso de aprovagao, ele sera
habilitado como pratico, pelo periodo de um ano, na respectiva Zona de

Praticagem.

Tal habilitacdo podera ser revalidada, por requerimento da EBN, desde
comprovada, por parte do comandante, o cumprimento das mesmas exigéncias a
que os praticos sao submetidos, inclusive no que diz respeito ao cumprimento do

numero de manobras minimas semestrais.

Obviamente, que o rigor dessas normas se justifica em fungdo da preocupacéo e
do zelo da Marinha do Brasil com a seguranga da navegacéo. No entanto as EBN

classificam como excessivo o rigor imposto pela Marinha.

O nivel de burocracia a que os navios e as cargas da cabotagem sao submetidos
nos portos € considerado pela maioria das EBN como muito excessivo. Entende-
se que nao poderia ser diferente, haja vista que o estudo realizado pela SEP/Idom
(2015) identificou que o numero de documentos que devem ser apresentados nos

portos, relativos aos navios e as cargas, ultrapassam a quarenta.
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Esse numero se torna mais intrigante quando se compara com os documentos
exigidos para o transporte de carga pelo modal rodoviario, que sdo basicamente
quatro: dois do caminhdo (DUT e seguro) e dois da carga (Nota Fiscal e

Conhecimento).

Entre os documentos que os navios da cabotagem sao obrigados a portar, o que
€ considerado mais incompreensivel por parte das EBN, esta o “Certificado de
Livre Pratica”, expedido pela Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria — Anvisa,

que deve ser revalidado em todos os portos que o navio atraque.

O entendimento das empresas de navegacdo € que esse documento poderia
perfeitamente ter um prazo de validade de, pelo menos, trés meses, quando o

navio navegas apenas em aguas brasileiras.

5.3.5 — Outros fatores impactantes

Além dos diversos fatores de que tratam os PVFs analisados anteriormente,
foram considerados trés outros fatores que impactam diretamente o bom
desempenho da cabotagem brasileira, principalmente no que diz respeito ao fato

de eles contribuirem para o encarecimento do preco do frete. Sao eles:

* prego do combustivel utilizado pelos navios (bunker);
* desequilibrio dos fluxos de carga nos eixos sul-norte e norte-sul; e
* a disponibilidade de a industria de construcdo naval brasileira atender a

demanda do segmento de cabotagem.

Outros fatores podem também ser considerados impactantes para o bom
desempenho do segmento de cabotagem, no entanto, estes trés sé&o

considerados como os mais significativos.

Na Figura 5.11, apresentam-se as pontuagdes ponderadas atribuidas a cada

empresa nos trés PVEs avaliados,
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B 5 - Impactantes Node Data 5

5 - Impactantes Weighted Scores vI

5 - Impactantes Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative

Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight

5.1 Prego do Bunker* 3 00 00 00 00 00 00 00 42
5.2 Fluxos de Cargas* 3 61,3 17,5 17,5 17,5 17,5 0,0 17,5 4,9
5.3 Oferta de Navios* 3 00 350 151 98 00 98 350 4,9
TOTAL 100 61 53 33 8 18 -0 53 14,0

Fonte: Hiview3

Figura 5.11 — Pontuagdes ponderadas das empresas no PVF 5

A contribuicdo de cada PVE na pontuagdo das empresas esta evidenciada no
Grafico da Figura 5.12.

.

5 5 - Impactantes Node Data (3]
.

5 - Impactantes Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative

Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight
5.1 Prego do Bunker* 30 ' 4,2
5.2 Fluxos de Cargas™ 35 I I I 4,9
5.3 Oferta de Navios™ 35 . . 4,9

[

TOTAL 100 61 53 33 8 18 -10 53 | 14,0

Fonte: Hiview3

Figura 5.12 — Contribuicao de cada PVE do PVF 5 na pontuagao das empresas
Os outros fatores classificados como impactantes, em seu conjunto, obtiveram

uma pontuagédo um pouco melhor que os dois PVFs anteriores, atingindo a marca

de 30,6, numa escala que varia de -50 a 175 (vide Quadro 5.10).
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Quadro 5.10 — Composicao da avaliagdo do PVF 5

Fungdes de valor Avaliac
PVE Pesos d:ap\a,f: 50

Emp.1| Emp.2 | Emp.3 | Emp.4 | Emp. 5| Emp. 6 | Emp.7
5.1 Prego do bunker 30% 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5.2 Deseq. fluxos de carga 35% | 175,0 | 50,0 50,0 50,0 50,0 0,0 50,0

30,6

5.3 Oferta de navios 35% 0,0 100,0 | 43,0 | -28,0 0,0 -28,0 | 100,0
Pontuagao ponderada por empresa 61,3 52,5 32,6 7,7 17,5 9,8 52,5

Fonte: Hiview3

Transformando a pontuacéo obtida para uma escala de 0 a 10, obtém-se a nota

3,5, conforme demonstra o Quadro 5.11.

Quadro 5.11 — Avaliagao final do PVF 5

- Pontuagdo s
Menor Maior [Amplitude | Menor FV Amplituds ponterada Chiculo da avaliacio

PVE Peso FV FV das FV |ponderada ponderada (escala de ol

das FV -50 a 175) (esclade 0a10)
51 30% -50 175 225 -15 67,5 0,0 211 10
5.2 35% -50 175 225 -17.5 78,75 21,3 72,90 X
5.3 35% -28 157 185 -9,8 64,75 9,4 X= 3,45

Totais do PVF 5 42,3 211 30,6 3,5

Fonte: Autor

Ao se analisar isoladamente os PVEs, observa-se que a pontuacdo imputada a
todas empresas no quesito “preco do bunker’ foi zero, conforme mostrado no
Quadro 5.10. Essa baixa pontuacao reflete a insatisfagcao, por parte das EBN,
com a pratica adotada pelo governo brasileiro em sobretaxar o bunker utilizado
pela navegagao de cabotagem em patamar diferenciado do bunker disponibilizado
para a navegagao de longo curso, principalmente pelo fato de existir legislagao
que estabelece a isonomia de condicdes para o combustivel desses dois

segmentos da navegacgao aquaviaria.

A Lei n° 6.432 estabelece, em seu artigo 12, o seguinte: “sdo extensivos as

embarcagdes que operam na navegagao de cabotagem e nas navegacbes de
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apoio portuario e maritimo os precos de combustivel cobrados as embarcacgdes
de longo curso”. No entanto esse preceito legal ndo é cumprido, uma vez que é
imputada a cobranga de ICMS sobre o bunker da cabotagem, com aliquotas que
variam entre 12 a 17%, enquanto para a navegagao de longo curso essa aliquota

é zero.

Considerando que o gasto com combustivel situa-se entre 35 e 50% do custo
operacional da cabotagem (Abac 2013), vislumbra-se que essa taxagédo impacta,
de forma significativa, na mensuragédo do prec¢o do frete do transporte de carga

por cabotagem.

Por outro lado, o combustivel do caminhdo, principal concorrente da cabotagem,
mesmo para percursos de longa distancia, recebe subvengdo governamental, tal
fato , de certa forma, contribui para a falta de incentivo ao uso da cabotagem para

transporte de carga.

O desequilibrio nos fluxos de carga nos sentidos sul-norte e norte-sul afeta
consideravelmente o bom desempenho do transporte de carga por cabotagem,
elevando o custo do frete. Essa é a opinido da maioria das EBN consultadas. No
sentido sul-norte, ha sempre mais volume de carga a ser transportada que no

sentido norte-sul.

No entanto algumas EBN entendem que esse fato € normal e faz parte do
negocio, inclusive defendem que esse desequilibrio acontece em qualquer parte

do mundo: sempre ha um sentido de fluxo com maior volume de carga que outro.

A oferta de navios pela industria nacional para a cabotagem é caracterizada pela
maioria das empresas de navegagao como um grande problema do setor, pois a
capacidade instalada da area de construgdo naval ndo consegue atender a
demanda do setor de cabotagem. Tal fato se agrava principalmente pelo fato de a
linha de financiamento com recursos do Fundo da Marinha Mercante (FMM) para
construgdo e reparos de embarcacoes ser liberada somente para utilizacdo em

estaleiros nacionais.

145



Mesmo assim, algumas empresas desistem de utilizar recursos do FMM e
encomendam navios em estaleiros internacionais, arcando, nesse caso, com uma
carga tributaria altissima, conforme ja comentado, ndo tendo direito a utilizar suas

cotas de recursos do AFRMM para financiar tais aquisigoes.

Tal fato também acontece com os reparos e modernizacbes de embarcacgdes.
Algumas empresas chegam a enviar seus navios para estaleiros chineses,
arcando com despesas bem mais altas e com recursos proprios, pois, nesses
casos, nao tém direito a financiamento, simplesmente pelo fato de que, a

depender da industria nacional, o prejuizo certamente sera maior.

5.3.6 — Politicas publicas

Existem varias politicas publicas que afetam direta ou indiretamente o transporte

de carga por cabotagem, como, por exemplo,

* adicional ao frete para renovagado da Marinha Mercante (Lei 10.893/2004);
 afretamento de embarcagdes (Lei n°® 9.432/1997);

* cadeia logistica portuaria inteligente — PortoLog (SEP);

« financiamento voltado para o setor de cabotagem (Orgaos de fomento);

» formagao de méo de obra especializada (Marinha do Brasil)

* Lei do descanso do motorista (Lei n° 12.619/2012);

* Porto 24 horas (SEP)

* Porto sem papel (SEP)

* Programa nacional de dragagem (Lei n® 12.815/2013);

» Transporte multimodal de cargas (Lei n° 9.611/1998);

* entre outras.

No entanto este PVF trata apenas de trés politicas governamentais que afetam

significativamente o segmento de cabotagem:

» afretamento de embarcacées;
» formacado de mao de obra especializada; e

 financiamento voltado para o segmento de cabotagem.
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A avaliagdo deste PVF sofreu forte influéncia do PVE 6.1 — Afretamento de
embarcacgoes, em fungado de que a legislagdo que rege esta pratica foi modificada
recentemente e os seus ditames agradaram as EBN. Vide na Figura 5.13 a
pontuacdo ponderada atribuida a cada empresa nos diferentes PVEs, apds o

tratamento dos dados da pesquisa.

B 6 - Politicas Node Data [
6 - Politicas Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative
Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight
6.1 Afretamento” 40 60,0 20,0 40,0 40,0 40,0 20,0 20,0 4,8
6.2 For. Mdo de Obra* 30 0,0 150 15,0 0,0 15,0 150 15,0 3,6
6.3 Financiamento™ 30 30,0 150 15,0 0,0 0,0 0,0 30,0 3,6
TOTAL 100 20 50 70 40 55 35 65 12,0

Fonte: Hiview3

Figura 5.13 — Pontuagdes ponderadas das empresas no PVF 6

A Figura 5.14 demonstra a contribuicdo de cada PVE na pontuagdo das

empresas, evidenciando a forte contribuicdo do PVE 6.1 para a avaliagédo do PVF.

(9 6 - Politicas Node Data =i

6 - Politicas Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative

Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight
6.1 Afretamento” 40 48
6.2 For. Mio de Obra* 30 - . . - 3,6
6.3 Financiamento” 30 | . - . 3,6

- . e |

TOTAL 100 90 50 70 40 55 35 65 12,0

Fonte: Hiview3

Figura 5.14 — Contribuicao de cada PVE do PVF 6 na pontuagdo das empresas
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Este PVF obteve a segunda maior pontuagao entre os demais pontos de vistas
fundamentais analisados, atingindo 57,9 pontos, numa escala que varia de -50 a
150 (vide o Quadro 5.12).

Quadro 5.12 — Composicao da avaliagdo do PVF 6

Fungdes de valor Avaliagao
PVE Pesos do PVF 6
Emp.1| Emp.2 | Emp.3 | Emp.4 | Emp. 5| Emp. 6 | Emp.7
6.1 Afretamento embarcagdes | 40% | 150,0 | 50,0 100,0 | 100,0 | 100,0 | 50,0 50,0
6.2 Formagé@o méo de obra 30% 0,0 50,0 50,0 0,0 50,0 50,0 50,0
57,9
6.3 Financiamento p/o setor 30% 100,0 | 50,0 50,0 0,0 0,0 0,0 100,0
Pontuagao ponderada por empresa 90,0 50,0 70,0 40,0 55,0 35,0 65,0

Fonte: Hiview3

Em termos efetivos, considerando uma escala de 0 a 10, este PVF obteve a nota

5,1, conforme mosstra o Quadro 5.13.

Quadro 5.13 — Avaliagéo final do PVF 6

e | peso | Moror | Mo |Amoitue) wenor y | AP | potrad | | CHc 4 el
das FV -50 a 150) (esclade 0 a2 10)
6.1 40% -50 150 200 -20 80 34,3 187,4 10
6.2 30% -25 150 175 75 52,5 10,7 95,26 X
6.3 30% -33 150 183 9,9 54,9 12,9 X= 5,08
Totais do PVF 6 374 187,4 57,9 51

Fonte: Autor

O afretamento de embarcagdes, que constitui uma pratica de grande valia para a
cabotagem brasileira, por permitir o suprimento de embarcagdo, em situagdes
especificas, para atender a demanda do transporte de carga, € um dos temas
tratados pela Lei n° 9.432/97 — que versa sobre a ordenagéo do transporte
aquaviario. Sua regulamentacgéao foi revista recentemente pela Antaq por meio da
Resolugdo Normativa n° 1/2015 (Brasil, 1997; Antaq, 2015c).
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Segundo os diretores das EBN pesquisadas, a politica de afretamento de
embarcacdes atende as necessidades do setor, razao pela qual esse quesito foi

bem avaliado.

A formacdo de mao de obra especializada (oficiais) para tripular os navios da
cabotagem tem sido, na ética das EBN, um problema recorrente, pois entendem
que as duas escolas de formacgao de oficiais para a Marinha Mercante, mantidas e
operadas pela Marinha do Brasil, uma localizada na cidade do Rio de Janeiro e
outra na cidade de Belém, ndo conseguem suprir satisfatoriamente as
necessidades do setor. A consequéncia direta da escassez desse tipo de

profissional no mercado é a elevacao do seu custo.

No entanto, no momento atual, em virtude da desaceleracdo das atividades da
Petrobras e, consequentemente, da reducdo das operacdes de apoio maritimo
(offshore), ha uma oferta abundante de profissionais do mercado dessa categoria.
Mesmo assim, a maioria das empresas de navegacao entende que a politica de
formacao de mao de obra especializada atende parcialmente a demanda do setor,
acredita que a situacao atual é passageira e que tao logo a atividade econémica

seja restabelecida havera caréncia de mao de obra especializada no mercado.

A politica de financiamento para o setor de cabotagem é entendida como
deficitaria, pelas EBN, no que concerne aos instrumentos de financiamento para
construcao e reforma de navios, quanto a caréncia de linhas de financiamento

voltadas para as operagdes do transporte de carga por cabotagem.

Existem dois instrumentos voltados para apoiar, em termos de financiamento, a
construcao e reparos de navios para as empresas brasileiras de navegagao: o
Fundo da Marinha Mercante (FMM) e o Fundo de Garantia para a Construgao
Naval (FGCN), a saber:

* FMM - Fundo administrado pelo Ministério dos Transportes destinado a
prover recursos para o0 desenvolvimento da Marinha Mercante e da
industria de construgao e reparagao naval brasileiras, cujos recursos sao

provenientes do AFRMM e do Orgamento da Unido, tendo como agente
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financeiro o Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social

(BNDES) e os bancos oficiais; e

* FGCN - Fundo de natureza privada, administrado pela Caixa, tendo por
finalidade garantir o risco de crédito das operag¢des de financiamento para
construgcéo ou produgao de embarcagdes, assim como também garantir o
risco de performance dos estaleiros brasileiros. Nao conta com qualquer

tipo de garantia ou aval do setor publico.

Segundo as empresas de navegacgao, existe um grande entrave burocratico para
utilizacdo dos recursos do AFRMM, quando estes sao liberados. O tramite para
aprovacao final de um projeto de construgdo ou reforma de navios demora cerca

de dois anos.

Outro grande entrave para a utilizagdo dos recursos do AFRMM diz respeito a
propria liberacdo de tais recursos por parte do Governo Federal. Atualmente, as
quotas de recursos do AFRMM a que as empresas de navegagao que operam
com cabotagem tém direito e que estao aguardando a liberagdo chegam a valores
consideraveis. Uma das empresas pesquisadas aguarda a liberagdo de mais de
R$ 200 milhdes de reais.

As empresas brasileiras de navegacao que atuam no segmento de cabotagem
anseiam que o Governo reveja a pratica atual de liberagbes de recursos para que

possam usar efetivamente os recursos a que tém direito.

Por fim, ressalta-se que, segundo o relatério do estudo realizado pela SEP/Idom,
voltado para o desenvolvimento da cabotagem, n&o foram identificadas linhas de
financiamento especificas para apoiar a operagdo das empresas de navegagao
que atuam no segmento de cabotagem. Tal fato reflete a inexisténcia de qualquer

tipo de incentivo nesse sentido, em termos de politica governamental.

Finalizada a apresentacdao dos dados dos diversos critérios e subcritérios, e as
respectivas, abordar-se-a no préoximo item a avaliagdo global das condigdes de

operagao do segmento de navegacao em analise.
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5.4 AVALIAGCAO GLOBAL

As respostas das empresas pesquisadas relativas aos diversos quesitos de
avaliagao, constantes do questionario que foi aplicado por ocasidao da pesquisa de
campo, depois de tabulados e tratados pelo software Hiview3, constituiram-se
insumos para o calculo das avaliagdes quantitativas de cada PVF e, a partir das

notas atribuidas, calculou-se a nota relativa a avaliagdo global.

A avaliagdo global das condigbes de operacdo do transporte de carga por
cabotagem no Brasil, sob a ética das EBN, atingiu 39,2 pontos, numa escala de
- 50 a 200. Vide, no Quadro 5.14, as pontuacgdes gerais das diversas empresas

pesquisadas e a avaliagao global.

Quadro 5.14 — Pontuagoes das empresas em cada PVF e avaliagao global

oV Pontuagdo ponterada por empresa Avaliagao

Peso | Emp.1 | Emp.2 | Emp.3 | Emp.4 | Emp.5| Emp. 6| Emp.7 Global

1. Infraestrutura portuaria 25% 29,0 33,5 79,0 50,0 79,0 61,5 65,0

2. Procedimentos portuarios 20% 96,1 100,0 | 61,0 31,0 85,0 38,5 76,0

3. Custos portuarios 16% | 46,0 -83 | 283 0,0 00 | -10,0 | -24,0

4. Marco regulatério 13% | -150 | -150 | 550 | -4,9 | 249 | 150 | 249 | 39,2

5. Outros fatores impactantes 14% 61,3 52,5 32,6 7,7 17,5 -9,8 52,5

6. Politicas publicas 12% | 90,0 | 50,0 | 70,0 | 40,0 | 550 | 350 | 65,0

Pontuagao ponderada por empresa 51,3 38,5 56,6 23,9 42,6 22,4 39,5

Fonte: Hiview3

Transformando a pontuagao relativa a avaliagdo global para uma escala de 0 a
10, obtém-se a nota final 3,9. Indiscutivelmente, € uma nota muito baixa para um
segmento da atividade de transporte de carga tdo importante e com tamanho

peso para a economia.

Tal nota corresponde a conjugacédo das avaliagbes dos seis pontos de vistas
considerados fundamentais para a operagdo do transporte de carga por

cabotagem, conforme entendimento dos decisores que participaram da
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construcao do modelo de avaliagao; e reflete a situacdo de penuria, descaso e
abandono que enfrentam as empresas de navegagao nao so para oferecerem
servigos de transporte de carga com qualidade, como também para se manterem
em expansao a taxa de crescimento anual superior a taxa de crescimento do PIB

brasileiro.

Tal fato reflete tanto a disposicdo das EBN em continuarem investindo na
expansao do modal, quanto o clamor dos transportadores de carga por solugdes
mais eficientes, mais seguras e com menores custos para distribuir seus produtos

no mercado nacional.

No Quadro 5.15, apresentam-se as notas (numa escala de 0 a 10) relativas as
avaliagdes finais dos diversos critérios e a avaliagao global, a ultima resultante da
ponderacao das notas dos critérios, a partir do peso definido pelos decisores para

cada PVF, conforme ja evidenciado.

Quadro 5.15 — Sintese das avaliagoes dos critérios e da avaliagao global

Critérios Peso Nota obtida

1 — Infraestrutura portuaria 25% 4,9
2 — Procedimentos portuarios 20% 54
3 — Custos portuarios 16% 1,9
4 — Marco regulatério 13% 1,4
5 — Outros fatores impactantes 14% 3,5
6 — Politicas publicas 12% 5,1

Avaliagao global 100% 3,9

Fonte: Autor

Como se percebe no Quadro 5.15, apenas dois critérioa atingiram notas um
pouco superior ao minimo aceitavel, que seria 5,0. Todos os demais foram

criticamente avaliados, com escores variando entre 1,4 e 4,9.

A nota 4,9 atribuida a Infraestrutura portuaria reflete os baixos niveis de
investimento nesse setor, especialmente no que tange as vias de acesso terrestre
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aos portos e aos canais de acesso a estes, que, em muitos casos, apresentam
acessibilidade limitada por falta de dragagem; reflete também a deficiéncia de
gestdo verificada em boa parte dos portos brasileiros, os quais se eximem do
papel que Ihes cabe como membro atuante e proativo das cadeias logisticas de
suprimentos, atividade essencial e estratégica para o desenvolvimento

econdmico.

Os procedimentos portuarios, representado por trés atividades de extrema
importancia para a cabotagem — apoio portuario, janelas de atracagao dedicadas
e produtividade operacional — foram avaliados com a nota 5,4. Isso reflete, de
certa forma, a deficiéncia da gestao portuaria, a necessidade de melhor preparo e
de profissionalismo dos diversos agentes privados que atuam e operam os portos,

tanto nos terminais quanto nas atividades de apoio.

Os custos portuarios impactam diretamente o desempenho da cabotagem, a partir
da contribuicdo negativa para a elevagao do custo do frete, razdo pela qual este
critério foi tdo mal avaliado, apenas 1,9. Tal avaliagao evidencia que tanto as
tarifas portuarias quanto o custo da mao de obra nos portos (capatazia e estiva) e
a praticagem necessitam de agdes proficuas e enérgicas para que o quadro atual

seja revertido.

Com relagao a praticagem, entende-se que algumas agdes podem ser estudadas
para uma possivel redugédo do custo desse servigo, tais como: i) desobrigagéo do
rodizio de praticos onde existe mais de uma atalaia, de modo que as empresas
possam escolher livremente o pratico a ser contratado; ii) flexibilizagdo das
normas para habilitagdo dos comandantes de embarcagbes como praticos; e Ill)
avaliagao da possibilidade de isencdo do uso do pratico em situacdes especiais,
em funcdo do tipo de embarcacdo e das condicdes dos canais de acesso aos

portos.

O Marco regulatério recebeu, como era de se esperar, a pior avaliagdo entre os
seis critérios que compdéem o modelo, apenas 1,4. Isso reflete o desagrado das
EBN em relacéo a elevada carga tributaria a que sdo submetidos, as normas para

dispensa de pratico quase impossiveis de serem cumpridas € ao excesso de
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documentos que sao obrigados a apresentar nos portos para liberagao dos navios
e das cargas. Tudo isso reduz a produtividade dos navios e gera imobilizagdes

que poderiam ser evitadas.

O critério relativo a Outros fatores impactantes também foi muito mal avaliado,
tendo-lhe sido imputada a nota 3,5. Tal fato deveu-se, em grande parte, ao
quesito pregco do bunker, uma vez que o combustivel dos navios da cabotagem
nao recebe qualquer tipo de incentivo governamental e ainda é sobretaxado com
ICMS de 12 a 17% (tal variagao depende do Estado da Federagao), enquanto que
a aliquota de ICMS para o combustivel dos navios que operam na navegagao de

longo curso é zero.

Esse fato se agrava mais ainda em fungdo de dois pontos: i) o combustivel
constitui-se o principal custo operacional dos navios; e ii) o concorrente direto da
cabotagem, o modal rodoviario, opera com combustivel subsidiado. Os outros

dois itens deste critério foram medianamente avaliados.

Quanto ao critério Politicas publicas, que foi avaliado com a nota 5,1, apesar de
ter recebido uma das avaliagcdes mais altas entre os critérios, ndo deixa de ser
preocupante. Era de se esperar que as politicas publicas que afetam diretamente
a cabotagem, como as politicas de afretamento de embarcagdes, de formacgao de
mao de obra e de financiamento do setor, estivessem totalmente alinhadas com a

impulsionalizagdo deste modal, mas a realidade € bem outra.

Excecdo se faz para a politica de afretamento, que sofreu uma nova
regulamentagcdo em 2015, cujos ditames satisfaz aos reclames do setor de

cabotagem, tendo puxado a nota do critério para cima.
Analisando-se sob a dética macro, percebe-se que a cabotagem pode ser vista

como um elemento capaz de contribuir para a redugao do custo logistico do pais

e, consequentemente, para a redugéo do tdo mal propagado “custo Brasil”.
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Para que isso acontecga, faz-se necessario que o volume de carga transportada
por cabotagem cresga exponencialmente, de modo a reduzir drasticamente o

preco do frete e, por consequéncia, do composto logistico.

Percebe-se que existem dois condicionantes para que se concretize o
crescimento exponencial da carga transportada por cabotagem no Brasil: i) a
melhoria das condi¢gdes de operagdo desse modal; e ii) a entrada de novos

players nesse mercado.

A melhoria das condigdes de operacdo do transporte de carga por cabotagem
depende, necessariamente, de trés pontos basicos: i) melhoria da infraestrutura,
quer seja dos portos, quer seja dos acessos a eles; ii) desoneragao do setor, a
partir da redugao da carga tributaria, das tarifas portuarias, dos custos com mao
de obra, inclusive praticagem, e de incentivos fiscais; e iii) desregulamentagao do
setor, com vistas a reduzir o nivel de burocracia que atinge tanto os navios quanto

as cargas.

A entrada de novas empresas de navegagao no segmento de transporte de carga
por cabotagem depende, majoritariamente, de incentivos governamentais e da

quebra de possiveis barreiras a novos entrantes que, por acaso, possam existir.

O incremento de novas empresas no segmento de transporte de carga por
cabotagem torna-se desejavel para aumentar a competitividade do setor e forgar
a reducao do preco do frete, assim como também para aumentar a capacidade
instalada desse modal. Segundo estudo de demanda encomendada pela empresa
Log-In ao Instituto llos, em 2013, existe uma demanda potencial de carga
conteinerizada que pode ser transportada pela cabotagem em torno de seis vezes

o volume transportado atualmente por esse modal (Log-In, 2015).

Caso esse volume de carga, que hoje é transportado pelo modal rodoviario, fosse
carreado para a cabotagem, certamente causaria uma estrangulagao do setor. As
empresas de navegacao de cabotagem, atualmente, em operagdo no Brasil,

estao conscientes dessa realidade e estao investindo na expansao de suas frotas.
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No entanto a ampliagcdo de empresas de navegagao atuando nesse segmento
certamente seria benéfica para o sistema e para a sociedade de modo geral, pois
promoveria a sua oxigenagao, com possivel redu¢ao do prego dos fretes, do custo

logistico, dos precgos dos produtos e alavancagem da economia.

O modelo de avaliagao desenvolvido e aplicado trouxe para o campo cientifico a
problematica da avaliagdo das condi¢des de operagdo do transporte de carga
pela via costeira; proporcionou bases solidas para intervengbes governamentais e

privadas, voltadas para um melhor aproveitamento deste modo de transporte.

Tal modelo foi corroborado pelos resultados da analise de sensibilidade a que foi

submetido e que sera comentado no item seguinte.

5.5 APLICAGAO DA ANALISE DE SENSIBILIDADE

Apods o tratamento dos dados da pesquisa de campo e de terem sido computadas
as avaliagdes dos critérios e a avaliagdo global, foi precedida a uma analise de
sensibilidade do modelo multicritério de avaliagdo, conforme preconizado no

Capitulo 4, cujos resultados sao apresentados a seguir.

Na Figura 5.15, apresenta-se um grafico com a posicédo das agdes potenciais
(empresas) na linha de corte da taxa de substituicdo original (25%) do PVF 1 —
Infraestrutura portuaria. A partir desse grafico sera testada a sensibilidade do
modelo neste critério especifico, imputando-se uma variagdo de 10% na taxa de
substituicdo, para mais e para menos, a fim de verificar se essa modificagdo

causa alguma mudanca significativa na posicao das empresas, na linha de corte.
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Figura 5.15 — Posigao das empresas na linha de corte de 25% do PVF 1

No grafico da Figura 5.16, evidencia-se que uma variacédo de mais 10% na taxa

de substituicdo do PVF 1 nado altera a posigdo das ag¢des potenciais na linha de

corte correspondente a 27,5%.
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Figura 5.16 — Posicao das empresas na linha de corte de 27,5% do PVF 1
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Por outro lado, o Gréafico da Figura 5.17 mostra, igualmente, que ndo houve
modificagdo na posicdo das empresas na linha de corte relativa a variagado de

10% para menos na taxa de substituicdo (22,5%).

O teste realizado com o PVF 1, com a variacdo de 10% para mais e para menos
na taxa de substituicdo, indicou que o modelo, para este critério especifico, &
robusto, pois ndo houve modificagao significativa na posigao das agdes potenciais
(empresas), inclusive, a posicdo das agbdes em relacdo as linhas de corte em

ambos os casos se mantiveram inalteradas.
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Figura 5.17 Posi¢cao das empresas na linha de corte de 22,5% do PVF 1

Este mesmo teste foi aplicado a todos os critérios, cujos graficos sao
apresentados no Apéndice VII. Como pode ser constatado em tais graficos, em
nenhum caso houve modificagdo na posicdo das empresas nas linhas de corte,

relativas as variacdes de 10% para mais ou para menos.

Evidencia-se, assim, a robustez da totalidade do modelo de avaliacdo e atesta-se
a pertinéncia das pontuacdes obtidas, bem como das notas auferidas aos
diversos critérios e ao objeto da avaliagdo como um todo, segundo os parametros
definidos pela equipe de decisores que participou da sua constru¢ao, constituida,

em sua totalidade, por especialistas em navegacao de cabotagem.
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6. CONCLUSAO

O presente estudo teve por finalidade desenvolver um modelo para avaliar as
condi¢cbes de operagao do transporte de carga por cabotagem no Brasil, sob a
otica das empresas de navegagao que atuam nesse segmento, com o propésito
de quantificar os principais fatores que impactam diretamente esse modo de

transporte, em termos de efetividade.

Na realidade, quando se faz alusdo aos principais fatores que impactam
diretamente esse modo de transporte, refere-se aos fatores que fazem o sistema
funcionar, os quais foram identificados por ocasido da construgdo do modelo de
avaliagdo, como infraestrutura portuaria, procedimentos portuarios, custos
portuarios, marco regulatério, politicas publicas e outros que, indiscutivelmente,
impactam a operacionalizagdo do modal aquaviario brasileiro, mais

especificamente, a cabotagem.

Apesar de esses fatores terem sido delimitados por ocasido da construgcdo do
modelo de avaliagao, ja se tinha uma ideia, de forma globalizada, de quais seriam
eles, em razdo do levantamento realizado anteriormente junto aos estudos ja
realizados sobre a cabotagem brasileira. Tais estudos, em geral, convergem para
0s mesmos pontos, em termos de diagndstico da infraestrutura instalada e das

principais barreiras e dificuldades que afetam o modal.

Para a consecucgédo do objetivo geral proposto, foram definidos quatro objetivos

especificos, conforme indicados abaixo, os quais foram plenamente atingidos:

* construir um modelo para avaliar as condi¢des de operagao do transporte
de carga por cabotagem com base na metodologia multicritério de apoio a
decisdo, centrado nas opinides de uma equipe de especialistas em

cabotagem (decisores);

* levantar, junto a empresas brasileiras de navegacao, informagdes sobre
as condi¢cdes de operagdo do transporte de carga por cabotagem no

Brasil;
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* caracterizar as condigdes atuais de operagao do transporte de carga por
cabotagem ao longo da costa brasileira, a partir da aplicagdo do modelo

de avaliagcado desenvolvido; e

* testar a robustez do modelo de avaliacdo por meio de analise de

sensibilidade.

A construcdo do modelo de avaliagdo com base na metodologia multicritério de
apoio a decisao € a grande contribuicdo deste trabalho para o estado da arte da
navegacgao de cabotagem brasileira, uma vez que, com base nos pressupostos e
fundamentos epistemoldgicos da Multicriteria Decision Aid, € com o apoio de uma
equipe de especialistas em navegagao de cabotagem, construiu-se, sob a
orientagdo do paradigma construtivista, um modelo capaz de avaliar,
quantitativamente, as condigdes de operagao do transporte de carga por

cabotagem no Brasil, a partir das percepgdes qualitativas de seus operadores.

A pesquisa realizada junto as empresas de navegacao para levantar as condigoes
de operacao da cabotagem no Brasil foi coroada de éxito, tanto pela participagéo
de todas as empresas de navegacao que constituiu o universo definido para a
pesquisa, quanto pela disposicado, presteza e compromisso demonstrados pelos

diretores de tais empresas por ocasido do levantamento das informacdes.

A analise dos dados foi facilitada em funcdo do tratamento dos dados levado a
efeito com o apoio dos softwares Hiview3 e Macbeth, suportados pelo modelo de
avaliagao multicritério, o que possibilitou avaliar quantitativamente e com exatidao

as condi¢Oes de operagao da cabotagem brasileira.

Apds o tratamento dos dados, foi realizada uma analise de sensibilidade do
modelo construido, tendo ficado evidenciado que ele é robusto e que atende aos

propositos do estudo realizado.

A hipotese orientadora do estudo — E possivel avaliar as condicdes de operagéo
do transporte de carga por cabotagem no Brasil, a partir de um modelo

multicritério de apoio a decisdo — foi integralmente confirmada, haja vista que o
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modelo foi construido e as avaliagdes parciais e global foram realizadas, tendo-se

chegado aos seguintes resultados:

* Infraestrutura portuaria — avaliado com a nota 4,9 (quatro virgula nove),
uma nota baixa para um critério de suma importancia para o transporte de
carga por cabotagem. Esta nota reflete ndo s6 os baixos niveis de
investimento nesse setor, especialmente no que tange as vias de acesso
terrestre aos portos e aos canais de acesso a estes, mas também a
deficiéncia de gestédo verificada em boa parte dos portos brasileiros, que
terminam por eximirem-se do papel que lhes cabe como membro atuante
e proativo das cadeias logisticas de suprimentos, atividade essencial e

estratégica para o desenvolvimento econdmico do pais.

* Procedimentos portuarios — recebeu a nota 5,4 (cinco virgula quatro),
ligeiramente superior a nota atribuida ao critério anterior, mas, mesmo
assim, baixa, evidenciando a deficiéncia da gestdo dos portos brasileiros
e a necessidade de melhor preparo e de profissionalismo dos diversos
agentes privados que atuam nos portos, tanto nos terminais quanto nas

atividades de apoio.

* Custos portuarios — avaliado com uma nota muito baixa, 1,9 (um virgula
nove), o que corresponde ao reflexo da insatisfagdo das EBN com o alto
custo das tarifas portuarias e com os elevados custos da mao de obra nos
portos (capatazia e estiva) e da atividade de praticagem. Entende-se que
para o conjunto de itens que compde este critério devam ser adotadas
agdes concretas por parte do poder publico para que o quadro atual seja

revertido.

* Marco regulatério — a avaliagao deste critério foi a pior de todos, recebeu
uma nota de apenas 1,4 (um virgula quatro). Isso se deve a elevada
carga tributaria que incide sobre o setor, as rigorosas normas impostas
pela Marinha do Brasil para que o comandante de um navio possa
dispensar o uso do pratico e o excessivo numero de documentos que

devem ser apresentados nos portos para liberacdo dos navios e das
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cargas. Esses fatos contribuem significativamente para a redugdo da

produtividade dos navios e para a elevagao do preco do frete.

Outros fatores impactantes — este critério foi outro muito mal avaliado,
coube a ele uma nota 3,5 (trés virgula cinco). Dois itens deste bloco foram
medianamente avaliados; o terceiro item, mais precisamente o preco do
combustivel, foi o que mais contribuiu para a baixa avaliacdo deste

critério.

Isso se deu porque o bunker disponibilizado para a cabotagem &, de
forma inexplicavel, sobretaxado em relagdo ao mesmo combustivel
vendido para os navios do longo curso: aliquotas de ICMS de 12 a 17%
sao aplicadas sobre o bunker da cabotagem, enquanto para o longo curso
tal aliquota é zero. A pontuacido atribuida a esse item em fungao das
respostas das EBN consultadas foi negativa, e nem poderia ser diferente,
pois o combustivel constitui-se o principal item do custo operacional dos

navios, chegando até 50% deste tipo de custo.

Politicas publicas — este foi o critério segundo melhor avaliagdo, com
nota 5,1 (cinco virgula um), mas ndo digna de comemoragéo, pois nédo
deixa de ser uma nota baixa. As politicas que afetam diretamente a
cabotagem estao longe de serem aceitas como ideais, uma vez que nao
estao cumprindo o papel que delas era de se esperar. Uma exce¢ao deve
ser feita a politica de afretamento de embarcacdes, que foi reformulada

recentemente pela Antaq e esta sendo bem aceita pelas EBN.

No que tange a avaliagdo global das condicbes de operagdo da cabotagem

brasileira, que é resultante das avaliacbes ponderadas dos diversos critérios, o

resultado foi muito baixo, atingiu apenas a nota 3,9 (trés virgula nove).

A justificativa para uma avaliagdo tao baixa certamente passa pelo estado de

penuria, descaso e abandono por que tem passado a cabotagem brasileira nas

ultimas décadas, muito embora, justica seja feita, nos ultimos anos, tem havido

esforcos, por parte do poder publico, para reverter este quadro. No entanto o que
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se percebe €& que as acdes desenvolvidas sdo pontuais e desconexas, nao

fazendo parte de um planejamento estratégico de longo prazo e sustentavel.

Apesar de tudo isso, o segmento de transporte de carga por cabotagem vem
crescendo a taxas superiores as do crescimento do PIB brasileiro. Inclusive, o
transporte de carga conteinerizada por cabotagem, nos ultimos cinco anos, vem
crescendo a taxas médias anuais de dois digitos, impulsionada pelos segmentos
industriais e agricolas que buscam alternativas para os altos custos e para a

insegurancga do transporte rodoviario.

Por outro lado, o segmento de transporte de carga por cabotagem, composto por
um numero reduzido de empresas, vem dando respostas as demandas do
mercado, com investimentos em novos equipamentos e em melhores praticas de

gestao e de operacéo, apesar das condi¢goes adversas com que se deparam.

Resta saber, no entanto, qual o limite das empesas brasileiras de navegacao
cabotagem se houver, como é de se esperar, uma demanda crescente por este

modal em niveis superiores ao verificado atualmente.

Duas situagées podem ocorrer: i) continuardo investindo no aumento de suas
frotas de modo a atender a possivel crescente demanda; ou ii) havera uma
estagnagédo no mercado de cabotagem, com reflexos no prego do frete, de forma

inversa a situagao ideal.

Para que n&o ocorra a segunda situagédo hipotética, sdo necessarios incentivos
governamentais para o incremento da cabotagem brasileira, ndo s6é para melhorar
as condi¢des de operagao deste modal, mas, também, para criar condi¢des para

a ampliagado do numero de empresas de navegagao deste segmento.

Tal proposigao se justifica principalmente pelo fato de que o transporte de carga
por cabotagem pode e deve ser utilizado pelas autoridades governamentais como
instrumento para a redugao do custo logistico do pais, o qual, no patamar em que
se encontra, causa transtorno a atividade econémica e compromete as aspiragoes

do Brasil de se tornar uma poténcia econédmica mundial.
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6.1 DELIMITAGCAO DO ESTUDO

O presente trabalho limitou-se a trazer, para o campo da ciéncia, a problematica
da avaliagao das condigbes de operagao do transporte de carga por cabotagem.
Mais especificamente, destinou-se a elaborar um modelo multicritério que
pudesse dimensionar, avaliar e testar os principais fatores que limitam o

desenvolvimento da cabotagem brasileira.

O estudo nao se preocupou em fazer um diagnostico do segmento de transporte
de carga por cabotagem, muito menos propor premissas de contorno para os
problemas e dificuldades vivenciadas pelo setor. O que se propds a fazer, e o que
de fato se fez, foi utilizar os resultados dos diversos estudos que ja foram
realizados no campo da navegagao de cabotagem para, em adigdo as expertises
de especialistas nesse segmento de transporte, desenvolver um modelo de

avaliagado com base na metodologia multicritério de apoio a deciséo.

Os resultados do presente trabalho podem vir a se constituir subsidios para
nortear o delineamento de politicas publicas voltadas para o segmento de
cabotagem, bem como potencializar os investimentos do setor privado nesse
segmento de transporte, tanto em termos de expansao do numero de empresas
de navegagao, quanto na intermodalidade da cabotagem com os setores
rodoviario e ferroviario, a qual constitui uma grande deficiéncia do sistema

brasileiro de transporte de carga.

6.2 RECOMENDAGOES PARA ESTUDOS FUTUROS

Considerando que atualmente existe uma caréncia de mecanismos voltados para
avaliar e analisar o sistema de transporte de carga, especialmente o transporte de
carga por cabotagem, recomendam-se novas incursdes no campo do estudo

realizado, de modo a refinar o modelo de avaliagao multicritério construido.

Assim, poderdo ser realizados estudos no sentido de transformar o modelo ora

construido em instrumento governamental para medir a evolugado das condi¢des
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de operacgao do transporte de carga por cabotagem, com a finalidade de realinhar

as politicas e os investimentos voltados para impulsionar este tipo de transporte.

Recomenda-se, também, que seja desenvolvido e aplicado um modelo, nos
mesmos moldes do que foi desenvolvido, para avaliar o nivel de servigo do
transporte de carga por cabotagem no Brasil sob a oética dos usuarios, para
caracterizar o quanto esse modal esta atendendo as necessidades dos

transportadores de carga.

Por outro lado, o modelo desenvolvido, no bojo deste estudo, podera
perfeitamente ser adaptado para utilizacdo em outros modos de transporte, de
carga ou de passageiro. Aplicagbes deste modelo no campo dos transportes séao
as mais diversas e variadas, bastando, para tanto, serem construidas variagdes

dele, voltadas para situacdes especificas.
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APENDICE |

Glossario de Termos Nauticos?

Aduana — o0 mesmo que alfandega — reparticéo federal instalada nos portos de
entrada no pais, onde se depositam mercadorias importadas e se examinam as
bagagens de passageiros que estdo em transito para o exterior ou chegam ao

pais.

Aduaneiro — relativo a aduana ou alfandega. Diz-se do imposto devido pela

importacdo de mercadorias. E o chamado imposto aduaneiro ou alfandegario.

Afretador — aquele que tem a posse de uma embarcacéo a frete, no sentido de
aluguel, no todo ou em parte, com a finalidade de transportar mercadorias,
pessoas ou coisas. Nao se deve confundir com fretador, que é a pessoa que da a

embarcacgao a frete. Na maioria das vezes, o fretador € o proprio proprietario.

Afretamento — contrato por meio do qual o fretador cede ao afretador, por certo
periodo, direito total ou parcial sobre o emprego da embarcagao, mediante taxa

de afretamento, podendo transferir ou n&o a sua posse.

Afretamento a casco nu - contrato em virtude do qual o afretador tem a posse, o
uso e o controle da embarcacgao, por tempo determinado, incluindo o direito de

designar o comandante e a tripulagao.

Afretamento por tempo — contrato em virtude do qual o afretador recebe a
embarcacdo armada e tripulada, ou parte dela, para opera-la por tempo

determinado.

% Fontes:
1) Porto Sem Papel — disponivel em http://www.portosempapel.gov.br;
2) Lei n° 9.432/97 — dispde sobre a ordenagéo do transporte aquaviario;

3) Lei n° 9.537/97 — dispde sobre a seguranca do trafego aquaviario em aguas sob jurisdigédo
nacional; e

4) Instrugdo Normativa n° 1/2015, da Antaq — aprova os procedimentos e critérios para o
afretamento de embarcagao por empresa brasileira de navegagao
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Afretamento por viagem — contrato em virtude do qual o fretador se obriga a
colocar o todo ou parte de uma embarcacido, com tripulacdo, a disposicao do

afretador para efetuar transporte em uma ou mais viagens.

Afretamento por espago — espécie de afretamento por viagem no qual o

afretador, na cabotagem ou no longo curso, afreta apenas parte da embarcacéo.

AFRMM - Adicional ao Frete para a Renovacdo da Marinha Mercante. E um
adicional que incide sobre o frete cobrado pelas empresas brasileiras e
estrangeiras de navegacao que operam em porto brasileiro, de acordo com o
conhecimento de embarque e o manifesto de carga. Incide sobre a navegacao de

longo curso, cabotagem, fluvial e lacustre.

Agéncia de carga — sdo empresas que oferecem servigos de agenciamento de

cargas aéreas, maritimas, rodoviarias e ferroviarias, nacionais e/ou internacionais.

Agéncia maritima — representa o armador do navio.

Agente de navegacao — aquele que representa legalmente uma empresa de
navegacao e goza do privilégio para solicitar os varios servigos portuarios dentro

das diversas modalidades do sistema e de servigos de outra natureza.

Agua de lastro — o termo lastro representa qualquer material utilizado como
contrapeso para a estabilidade de um objeto. O setor naval utiliza um sistema de
tanques de lastro, os quais sdo preenchidos com agua para manter a estabilidade

do navio durante a sua travessia até o préximo porto.

Alfandega — reparticdo federal instalada nos portos de entrada no pais, onde se
depositam mercadorias importadas e se examinam as bagagens de passageiros

que estdo em transito para o exterior ou chegam ao pais.

Amarracao do navio — ato de amarrar os cabos do navio nos cabecos instalados

nos cais, consolidando a atracag¢ao do navio.
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Amarrador — pessoa que efetua a amarragdo ou desamarragao do navio nos

cabecos do cais, consolidando a atracacao/desatracacao.

ANTAQ - Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios. Foi criada pela Lei n°
10.233, de 5 de junho de 2001. E uma agéncia reguladora, vinculada ao Ministério
dos Transportes. Tem por finalidade regular, supervisionar e fiscalizar as
atividades de prestacao de servicos de transporte aquaviario e de exploracao da
infra-estrutura portuaria e aquaviaria, harmonizando os interesses do usuario com

os das empresas prestadoras de servigo, preservando o interesse publico.

Anuéncia — autorizagdo para uma Embarcacao realizar: Atracacdo, Arribada,

Reatracacao, Desatracacao e Operacdes no cais ou fundeio.

Aquaviario — todo aquele com habilitacdo certificada pela autoridade

maritima para operar embarcacdes em carater profissional.

Area de fundeio — local onde a embarcacdo lanca ancora. Também chamado

fundeadouro.

Area do porto organizado — area compreendida pelas instalages portuarias,
como, ancoradouros, docas, cais, pontes e pieres de atracagcdo e acostagem,
terrenos, armazéns, edificagdes e vias de circulagao interna, bem como pela
infraestrutura de protegcdo e acesso aquaviario ao porto compreendendo, guias-
correntes, quebra-mares, eclusas, canais, bacias de evolugao e areas de fundeio,

que devam ser mantidas pela Administracao do Porto de Controle Sanitario.
Armador — denomina-se aquele que fisica ou juridicamente, com recursos
proprios, equipa, mantém e explora comercialmente as embarcag¢des mercantis. E
a empresa proprietaria do navio que tem como objetivo transportar mercadorias.

Armazém alfandegado — armazém proprio para receber a carga estrangeira.

Arqueacao bruta — expressdao do tamanho total de uma embarcagao, de
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parametro adimensional, determinada de acordo com o disposto na Convengao
Maritima Internacional sobre arqueagao de Navios (1969) e normas nacionais,

sendo funcio do volume de todos os espacos fechados.

Arqueacao liquida — expressdo da capacidade util de uma embarcagéo,
determinada de acordo com o disposto na Convencao Maritima Internacional
sobre arqueacgao de Navios (1969) e normas nacionais, sendo fungdo do volume
de todos os espacgos fechados destinados ao transporte de carga, do numero de
passageiros transportados, do local onde seréo transportados os passageiros, da

relacdo calado — pontal e arqueacéo bruta.

Arrumagdo — modo de arrumar de maneira metédica a carga que vai ser
transportada em um navio, o qual obedece a normas especiais contidas na lei
comercial. A arrumagao € de grande importancia para a estabilidade da

embarcacao e para evitar a ocorréncia de avarias.

Atracacgao — ato ou efeito de um navio atracar num porto ou terminal privativo, a

fim de realizar a operacéo de carregamento e descarregamento de mercadoria.

Autoridade maritima — funcdo desempenhada pela Capitania dos Portos que é o

representante legal da Marinha.

Autoridade portuaria — Companhia Docas. Empresa gestora das operag¢des nos

portos organizados.

Avaria — prejuizos e danos causados aos navios e mercadorias, por violéncia,
choque ou outras causas diversas. O AFRMM é devido na entrada do porto de
descarga e deve ser recolhido pelo consignatario da mercadoria transportada ou

por seu representante legal, em um banco.

Baldeagao — refere-se a transferéncia de mercadorias de um navio para outro,

podendo utilizar ou ndo embarcacdes auxiliares.

Balsa — embarcacao utilizada em rios e canais para o transporte de veiculos e
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pessoas.

Bergo — ponto de atracagcdo das embarcagdes no cais.

Boca da embarcagao — ¢ a largura do navio em metros.

Bombordo — lado esquerdo do navio.

Bussola — instrumento de orientagdo da navegagdo maritima ou aérea, que
aponta permanentemente para o norte magnético, auxiliando o navegador a

manter o rumo da embarcacgao.

Cabotagem — navegacgao doméstica (pela costa do pais).

Cais — plataforma em parte da margem do porto de mar em que atracam os

navios e se faz o embarque ou desembarque de pessoas e mercadorias.

Calado — profundidade em que cada navio esta submerso na agua. Tecnicamente

€ a distancia da lamina d’agua até a quilha do navio.

Canal de acesso — canal que liga o alto-mar com as instalagbes portuarias,

podendo ser natural ou artificial.

CAP — Conselho de Autoridade Portuaria. Atua, juntamente com as Autoridades
Portuarias, nas questdes de desenvolvimento da atividade, promogao da
competicdo, protecado do meio ambiente e de formacado dos precos dos servigos
portuarios e seu desempenho. Essa fungédo reguladora dos CAPs passou a ser

exercida com a Lei n° 8.630/93.

Capatazia — é o servigo utilizado geralmente em portos e estagbes/terminais
ferroviarios, onde profissionais autbnomos, ligados a sindicatos ou de empresas
particulares, executam o trabalho de carregamento/descarregamento,

movimentagao e armazenagem de cargas.
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Capitania dos Portos — 6rgao subordinado a Diretoria de Portos e Costas da
Marinha do Brasil, competindo-lhe a regulamentacdo de assuntos referentes a
navegacgao, pesca, praias etc., com base no Regulamento do Trafego Maritimo e

nas convengoes internacionais firmadas pelo pais.

Carga de projeto — carga pesada ou volumosa dotada de caracteristicas préprias
de transporte, por vezes exigindo estudos de estivacdo e peacgéo especificos a

cada transporte.

Carga granel — também denominada de graneis, € aquela que ndo é
acondicionada em qualquer tipo de embalagem. Os graneis sao cargas que
necessitam ser individualizadas, subdividindo-se em graneis soélidos e graneis

liquidos.

Carga geral — designa qualquer tipo de carga nao classificada no grupo de

granéis.

Carga prescrita — carga obrigatoriamente transportada em navios de bandeira
brasileira, respeitado o principio da reciprocidade, incluindo o transporte de
mercadorias importadas por qualquer érgéo ou entidade da administragao publica
federal, estadual e municipal, direta ou indireta, inclusive empresas publicas e
sociedades de economia mista, bem como as importadas com quaisquer favores
governamentais e, ainda, as adquiridas com financiamento total ou parcial, de
estabelecimento oficial de crédito, assim também com financiamentos externos
concedidos a 6rgaos da administragao publica federal, direta ou indireta, podendo
ser estendida as mercadorias cujo transporte esteja regulado em acordos ou
convénios firmados ou reconhecidos pelas autoridades brasileiras obedecidas as

condigdes nele fixadas.

Carta nautica - representacdo grafica das principais caracteristicas de
determinado trecho do mar, contendo o desenho do perfil da costa e de seus

acidentes.

Circularizagao — procedimento de consulta formulada por empresa brasileira de
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navegacgao a outras empresas brasileiras de navegagao sobre a disponibilidade
de embarcagao de bandeira brasileira para obtencado de autorizacao da Antaq

para afretar embarcagao estrangeira.

Companhia Docas — companhias vinculadas ao governo federal por meio da
Secretaria Especial de Portos para gestdo dos portos ainda vinculados ao

governo.

Comandante (também denominado Mestre, Arrais ou Patrao) — tripulante
responsavel pela operagao e manutencdo de embarcacao, em condicdes
de seguranca, extensivas a carga, aos tripulantes e as demais pessoas a
bordo.

Conportos — Comissdo Nacional de Seguranga Publica nos Portos, Terminais e
Vias Navegaveis, composta pelo Ministério da Justica, Ministério da Defesa,
representado pelo Comando da Marinha, Ministério da Fazenda, Ministério das
Relacbes Exteriores e pelo Ministério dos Transportes. Conta, em sua estrutura,
com vinte e uma Comissdes Estaduais de Seguranga Publica nos Portos,

Terminais e Vias Navegaveis — Cesportos.

Contéiner — equipamento de metal no formato de uma grande caixa, que serve
para o transporte de diversos materiais. Sao reutilizaveis e possuem quatro

tamanhos principais de 30, 25, 20 e 10 toneladas.

Convés — estrutura que subdivide horizontalmente a embarcagao. 2. O mais alto
pavimento continuo de uma embarcacéao, que se estende de popa a proa e de um
bordo a outro. E também chamado de convés principal. Também conhecido como

pavimento.
Demurrage — sobreestadia. Multa determinada em contrato, a ser paga pelo

contratante de um navio, quando este demora mais do que o acordado em

contrato nos portos de embarque ou de descarga.
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Depésito alfandegado — armazém privado, autorizado pela RFB — Secretaria da
Receita Federal do Brasil, utilizado para guarita de mercadorias nao

nacionalizadas.

Desembaraco — ato ou efeito de legalmente retirar as cargas ou fazer sair os

passageiros de uma embarcagao ou qualquer outro veiculo.

Dique — compartimento escavado junto a portos, a beira do mar, proprio para
receber embarcacdes que necessitam de limpeza ou reparagao. 2.

Construcao destinada a represar aguas correntes.

DPC — Diretoria de Portos e Costas da Marinha do Brasil.

Draft — calado, a distancia graduada em metros ou pés. Medida da quilha do
navio a linha d‘agua observada no momento de sua leitura. 2 — capacidade de

imersao do casco do navio.

Draga — embarcagao apropriada que serve para limpar o fundo dos rios, mares,
lagos etc., de depdsitos, entulhos, lama, lodo, etc., em aguas pouco profundas, ou

para extrair quaisquer objetos que tenham submergido.

Dragagem — servico de escavagao nos canais de acesso e areas de atracacao

dos portos para manutencado ou aumento da profundidade.

Embarcagao — qualquer construgdo que se destina a navegagao maritima, fluvial
ou lacustre. A embarcagao € um navio, barco ou qualquer flutuante destinado a
navegacao. Sujeita a inscricdo no 6rgdo de autorizagdo maritima e suscetivel ou
nao de se locomover na agua, por meios proprios ou nao, transportando e/ou
abrigando pessoas e/ou cargas. Incluem-se nesta definigdo as plataformas

habitadas constituidas de instalacdo ou estrutura, fixa ou moével.

Embarcagao arribada — embarcacao que entra num porto ou local nao previsto
ao empreender a viagem, isto €, que néo seja o porto de escala nem o de destino,

considerando-se também arribada a embarcagdo que regressar ao porto de
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partida sem concluir a viagem iniciada.

Empresa brasileira de navegag¢ao (EBN) — pessoa juridica constituida segundo
as leis brasileiras, com sede no pais, que tenha por objeto realizar o transporte
aquaviario ou operar nas navegagdes de apoio maritimo ou portuario, autorizada

pela Antaq.

Escala — parada temporaria de um navio durante uma viagem, a fim de efetuar

embarque de passageiros ou operagdes diversas.

Estadia — € o tempo gasto por uma embarcagao para executar operacdo em uma
area portuaria, envolvendo desde a sua chegada (ao largo, fundeio, atracagao) as
operagbes propriamente ditas num berco ou fundeio (Carga/Descarga,
Embarque/Desembarque, Manutengdo, Abastecimento, Arribada, Reatracacao) e

sua saida (Desatracacéo, ao largo).

Estaleiro — lugar onde se constroem, fazem manutengao e reparos de navios.

Estibordo — lado direito do navio.

Estiva — todo o fundo interno de um navio, da proa a popa; a primeira camada de
carga que se coloca em um navio, geralmente, a mais pesada; contrapeso que se
pde no navio para equilibra-lo e ndo descair para o lado mais carregado. 2. O
servico de movimentacdo de mercadoria entre o pordo do navio e o convés, e
vice-versa. Tal servico é realizado por profissional pertencente ao Sindicato dos

Estivadores.

Estivador — profissional que trabalha na carga e descarga de navios; o que dirige

a carga e a descarga de navios por conta prépria ou de casa comercial.

Faixa do cais — denomina-se o local adequado para receber a atracagao de uma

embarcacao.
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Feeder — servico maritimo de alimentacdo do porto hub ou de distribuicdo das
cargas nele concentradas. O termo feeder também pode se referir a um porto
secundario (alimentador ou distribuidor) em determinada rota. Cabe salientar que
um porto pode ser hub para determinadas rotas de navegacao e feeder para
outras.

Feeder ship — navio de abastecimento.

FEU — forty-foot equivalent unit. Nome dado a um contéiner de 40 pés.

Fretador — aquele que disponibiliza, total ou parcialmente, a embarcagcao para

afretamento.

Fundear — ancorar, manobra de langar uma ancora ao fundo, para com ela

manter o0 navio seguro por meio de sua amarra. 2. Surgir num porto ou baia.

Fundeio — ato de ancorar o navio em area de aguardo para atracacgao.

Guarda portuaria — responsavel pela seguranga da area portuaria.

Hinterland ou hinterlandia — é o potencial gerador de cargas do porto ou sua

area de influéncia terrestre.

Hub port — porto de transbordo, porto concentrador de cargas e de linhas de

navegagao.
ISPS Code — Cddigo Internacional para Seguranga de Navios e Instalagdes
Portuarias, € uma norma internacional de seguranga para controle de acessos e

monitoramento.

Largo — mar alto. toda porgdo de mar que esta fora da vista da terra. Diz-se que

uma embarcagao nessa situagao esta ao largo.
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Lastro — qualquer corpo pesado posto no fundo ou no pordo do barco para
aumentar-lhe a estabilidade. O lastro pode ser de agua, areia, cascalho ou ferro.

No Nordeste brasileiro, conjunto de paus que forma o corpo das jangadas.

Livre pratica — Autorizacao dada pela Anvisa a uma embarcacio procedente ou
nao do exterior a entrar em um porto do territério nacional e iniciar as operacdes

de embarque e desembarque de cargas e viajantes.

Longo curso — navegagao que proporciona contato entre paises. Por isso,
costuma-se dizer: mercadorias de longo curso, tarifas de longo curso, transporte

de longo curso, etc.

Lotagao — quantidade maxima de pessoas autorizadas a embarcar.

Marinha Mercante — totalidade de navios particulares a servigo do comércio

internacional ou de um so pais.

Milha — unidade de distancia equivalente ao comprimento de um arco de um
minuto do meridiano terrestre. Seu valor, com ligeiro arredondamento, foi fixado
em 1.852 metros pela Convencédo Internacional para a Salvaguarda da Vida

Humana no Mar.

Modais — sao os tipos/meios de transporte existentes. Sdo eles ferroviario (feito
por ferrovias), rodoviario (feito por rodovias), hidroviario (feito pela agua),

dutoviario (feito pelos dutos) e aeroviario (feito de forma aérea).

Moega - denominagdo dada a uma instalagdo portuaria especialmente
aparelhada para a movimentagédo de determinados graneis solidos. A moega tem
um formato préprio para receber e destinar graneis sélidos as correias
transportadoras, vagdes ou caminhdes. a) longo curso - a realizada entre portos
brasileiros e estrangeiros. b) cabotagem - a realizada entre portos ou pontos do
territério brasileiro utilizando a via maritima ou esta e as vias navegaveis

interiores.
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Navegacao de apoio maritimo — a realizada para o apoio logistico a
embarcacgoes e instalagdes em aguas territoriais nacionais € na Zona Econémica,

que atuem nas atividades de pesquisa e lavra de minerais e hidrocarbonetos.

Navegacao de apoio portuario — aquela realizada exclusivamente nos portos e

terminais aquaviarios, para atendimento a embarcacdes e instalagcdes portuarias.

Navegacao de cabotagem — aquela realizada entre os portos ou pontos do
territério brasileiro, utilizando a via maritima ou estas e as vias navegaveis

interiores.

Navegacao de interior — realizada nas hidrovias interiores, rios, lagos, canais,

lagoas, baias, angras, enseadas e areas maritimas consideradas abrigadas.

Navegacao de longo curso — navegacéao realizada entre portos brasileiros e

estrangeiros.

Navegacao em mar aberto — realizada em aguas maritimas consideradas

desabrigadas, podendo ser: longo curso ou cabotagem.

N6 - medida de velocidade correspondente a uma milha por hora (1.852

metros/hora).

Ogmo - Orgdo Gestor de Mao-de-Obra. Sua instituicdo em cada porto
organizado € obrigatdria, de acordo com a Lei 8.630. Responsavel por administrar
e regular a mao de-obra portuaria, garantindo ao trabalhador acesso regular ao
trabalho e remuneracdo estavel, além disso, promove o treinamento
multifuncional, a habilitagdo profissional e a selecdo dos trabalhadores. As
despesas com a sua manutengao sao custeadas pelos operadores portuarios, e
0S recursos arrecadados devem ser empregados, prioritariamente, na

administracao e na qualificacdo da mao-de-obra portuaria avulsa.
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Operador portuario — entidade que se credencia no porto para atender os navios
e requisitar os Trabalhadores Portuarios Avulsos (TPA). Pessoa juridica pré-

qualificada para a execugao da operagao portuaria na area do Porto Organizado.

Panamax — nome que se da ao navio graneleiro ou navio-tanque, cujas
dimensbes (275 metros de comprimento) permitem seu transito no canal do

Panama.

Passageiro — todo aquele que, ndo fazendo parte da tripulagdo nem sendo
profissional ndo-tripulante prestando servigo profissional a bordo, é transportado

pela embarcagao.

Pé — unidade de medida linear anglo-saxdnica equivalente a 12 polegadas ou a

30,48 centimetros.

Pier — plataforma enraizada em terra, ou em um quebra-mar, acostavel em um ou
em ambos os lados (interna ou externamente), para funcionar como cais. E um
cais, ndo paralelo a linha de costa, mas a ela perpendicular, ou com ela formando

um angulo, oferecendo a vantagem de permitir atracagao pelos dois lados.

Polegada — unidade de medida inglesa equivalente a 25.3995 milimetros ou, por

aproximacao, a 25,4 milimetros.

Popa — parte posterior do navio.

Porteiner — equipamento automatico para movimentagao de contéineres.

Porto organizado — porto construido e aparelhado para atender as necessidades
da navegagao e da movimentagédo e armazenagem de mercadorias, concedido ou
explorado pela Unido, cujo trafego e operagbes portuarias estejam sob a
jurisdicdo de uma autoridade portuaria. As fungées no porto organizado séo
exercidas, de forma integrada e harmdnica, pela a Administragdo do Porto,
denominada autoridade portuaria, e as autoridades : aduaneira, maritima,

sanitaria, de saude e de policia maritima.
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Porto seco — terminal alfandegario que tem a funcdo de facilitar o despacho

aduaneiro de importagao e exportacao longe do litoral.

Praticagem — € um servico de auxilio ao navegante, disponivel em areas onde

existem dificuldades ao livre e seguro transito de navios.

Pratico — profissional especializado, com grande experiéncia e conhecimentos
técnicos de navegacao e de condugcdo e manobra de navios, bem como das
particularidades locais, correntes e variagcbes de marés, ventos reinantes e
limitagbes dos pontos de acostagem e os perigos submersos ou ndo. Assessora o
comandante na condugédo segura do navio em areas de navegacgao restrita ou

sensiveis para o meio ambiente.

Proa — parte anterior do navio.

Provisao de bordo — alimentos (Sélidos e Liquidos) a bordo de uma embarcagao

para consumo dos tripulantes e passageiros.

Provisao do navio — custo previsto da estadia do navio no porto.

Prumo - dispositivo para determinar a profundidade da agua onde esta a

embarcacao e, as vezes, a natureza do fundo.

Quilha — peca disposta em todo o comprimento do casco no plano diametral, na
parte mais baixa da embarcacio; constitui a "espinha dorsal" do navio. Nas

dosagens e nos encalhes, a quilha suporta os maiores esforgos.

Rebocador — pequena embarcacéao utilizada para rebocar navios ou manobra-los

com seguranga em areas dos portos.

Roll-on/roll-off — tipo de navio com rampa na popa ou na proa, por onde 0s

veiculos entram e saem de bordo diretamente para o cais.

Rota — caminho seguido por uma embarcacao.
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Sama - sistema informatizado disponibilizado pela Antaq em sua pagina na
internet, com o propdsito de agilizar a comunicagao entre as empresas brasileiras

de navegacéao e a Antaq nas operagdes de afretamento de embarcagdes.

Shiploader — carregador de navios, equipamento portuario moével em forma de
torre, com um tubo ou um tunel que é projetado para um bergo, destinado ao
carregamento de carga a granel através de correias transportadoras, diretamente

de um armazém ou silo aos pordes do navio.

Tabuas nauticas - tabuas com auxilio das quais se calcula a posi¢cao do navio no

mar, resolvendo determinadas formulas trigonométricas do triangulo da posicao.

Tarifa portuaria — pauta de precos pela qual a administragcao do porto cobre os

servigos prestados aos usuarios.

Taxa de afretamento — valor pago pelo afretador ao fretador pelo uso de uma

embarcacao afretada.

Taxa de ocupacao do cais — relagdo entre o somatério dos produtos dos
comprimentos das embarcacdes pelo tempo de atracacao de cada embarcacao e

o produto do comprimento do cais pelo niumero de dias do més da operagao.

Terminal — ponto inicial ou final para embarque e/ou desembarque de cargas e

passageiros.

Terminal aquaviario — ponto de acostagem de embarcagbes, como terminais
pesqueiros, marinas e outros, ndao enquadrados nos conceitos portuarios da Lei
8.630/93, estratégicos do ponto de vista epidemioldgico e geografico, localizado

no territério nacional, sujeito a controle sanitario.

Terminal de uso privativo (TUP) — é a instalagdo construida ou a ser implantada
por instituicbes privadas ou publicas, ndo integrante do patrimbénio do Porto
Publico, para a movimentagdo e armazenagem de mercadorias destinadas ao

transporte aquaviario ou provenientes dele, sempre observando que somente
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sera admitida a implantagédo de terminal dentro da area do porto organizado

quando o interessado possuir dominio util do terreno.

Terminal retroportuario — terminal situado em zona contigua a de um porto
organizado ou instalagdo portuaria, compreendida no perimetro de cinco
quildmetros dos limites da zona primaria, demarcado pela autoridade aduaneira
local, no qual sdo executados os servicos de operacdo sob controle aduaneiro,

com carga de importagao e exportagao.

TEU (twenty foot equivalent unit) — tamanho padrao de contéiner intermodal de

20 pés.

Transbordo — transferéncia de mercadorias de um para outro meio de transporte

ou veiculo, no decorrer do percurso da operagao de entrega.

Transito aduaneiro — regime aduaneiro especial que permite o transito de
mercadorias, sob controle aduaneiro, de um ponto a outro do territério aduaneiro,

com suspensao de tributos.

Transtéiner — equipamento utilizado no parque de estocagem, tendo como chassi
ou vagdes, no caso do mesmo ser assentado em linhas férreas, bem como

empilhar os contéineres até uma altura maxima de quatro unidades.

Trapiche — armazém de mercadorias junto ao cais.

Tripulagao de Seguranga — quantidade minima de tripulantes necessaria a

operar, com seguranga, a embarcagao.

Tripulante — aquaviario ou amador que exerce fungcdes, embarcado, na operacao

da embarcacao.

Vazante — movimento descendente do nivel do mar, que comec¢a na preamar e
culmina com a baixa-mar, durando em média um periodo de seis horas. 2.

Refluxo. 3. Maré descendente.
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Viajante — passageiro, clandestino, tripulante, profissional nao-tripulante, em

viagem, num meio de transporte.

Zona primaria — é o ponto de passagem obrigatério por onde todas as
mercadorias e veiculos devem entrar no pais deles. Sdo pontos exclusivos de
entrada e saida de veiculos e mercadorias, com controle aduaneiro permanente e

ostensivo.
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APENDICE IlI
Telas do Software Macbeth com as Matrizes Semanticas

(Fungoes de Valor ndao Ancoradas)

N1

nula

PVE 1.1 - Acessos terrestres aos portos E
N5 N4 N3 N2 N1 BVl extroma
t. fort
N5 moderada forte mt. forte =~ mt. forte 100 | Ik

forte
N4 d-fort fort fort-mfort 70 |
= _ moa-ror f orne ; Ol'dll'l l:; » =
- rac-mo moderada e
N2 PREE  fraca 20 | [

Julgamentos consistentes

2 O @ 21%d &1 =Y S5 & 5

- |

Wb PVE 1.2 - Acessos maritimos e fluviais aos portos (canais)

N5 N4 N3 N2 N1 Escala extrema
atual

N5 mod-fort mod-fort forte mt. forte 100

forte
N4 - frac-mod modeladal forte 67

fraca

N1

nula

mt. forte

moderada
N3 _ frac-mod moderada 44 |

Julgamentos consistentes

& O 91 85 & B & 5 X I

Wb PVEL3 - Areas de armazenagem nos portos

N5 N4 N3 N2 N1 Escala | il
atual

N5 fraca moderada forte mt. forte 100

fort
N4 _ fraca moderada forte 75 ore

fraca
N2 _ fraca 25|

nula

mt. forte

moderada
N3 _ fraca moderada 50| &

Julgamentos consistentes

& O 91 85 £ B EIE & *]
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PVE 2.1 - Apoio portuario

extrema

Julgamentos consistentes

B2l &

& O

=) )] 1)

N5 N4 N3 N2 N1 prad
N5 fraca moderada  mod-fort forte 100
N4 _ fraca moderada  mod-fort 71
N3 - fraca frac-mod 43
N2 _ mfrac-frac 14

mt. forte

forte
moderada

fraca

PVE 2.2 - Janelas de atracagdo

extrema
mt. forte
forte
moderada

N5 N4 N3 N2 N1 vy
N5 fraca frac-mod mod-fort forte 100
N4 _ fraca moderada  mod-fort 66
N3 _ mfrac-frac fraca 33
N2 - mt. fraca 16
Julgamentos consistentes
B Q) lols) 4 w1 %

PVE 2.3 - Produtividade operacional dos portos

Julgamentos consistentes

N5 N4 N3 N2 N1 Esoold
N5 mod-fort forte mt. forte = mfort-extr 100
N4 _ moderada forte fort-mfort 70
N3 _ frac-mod moderada 40
N2 _ fraca 20

extrema
mt. forte

forte

moderada

fraca
mt. fraca

nula
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PVE 3.1 - Tarifas porturias

N5 N4 N3 N2 N1 E:tf‘«:la extrema
t. fort
N5 fraca moderada  mod-fort forte 100 m[ :” c
orte
:; _ fraca mod:zlada mo'delada zz r—
- mt. fraca raca fraca
N2 _ mt. fraca 16|

Julgamentos consistentes

B Ol 9l5l5) 2 W el &) W

PVE 3.2 - Custo do servigo de praticagem

Julgamentos consistentes

N5 N4 N3 N2 N1 pNll cxtrema
N5 moderada | mod-fort forte mt. forte 100 %
N4 _ moderada  mod-fort forte 70 T
N3 _ frac-mod = frac-mod 0 |F
N2 Pnua  fraca 20

PVE 3.3 - Custo da mao de obra (capatazia e estiva)

Julgamentos consistentes

N5 fraca moderada = mod-fort forte 100 %
N4 I nula | fraca | fraccmod  moderada 71 |
N3 _ fraca frac-mod 43 W
5 _ mt froca | i fraca
- RN o[

202




PVE 4.1 - Carga tributaria

N5 N4 N3 N2 N1 E:tf‘«:la extrema
t. fort
N5 moderada forte mt. forte extrema 100 | I

forte
N4 derad fort t. fort 73 |
= _ moderada :l ed m d(:l e i moderada
- moderada mod-fort flaca
N1  nula | i

Julgamentos consistentes

B Ol 9l5l5) 2 W el &) W

PVE 4.2 - Normas para dispensa do prético

N5 N4 N3 N2 N1 E:tff:r extrema
t. fort
N5 fraca frac-mod moderada mod-fort 100 . forte

forte
N4 g - 60 | B
_ mt. fraca fraca frac-mod .
N3 _ mt. fraca mfrac-frac 40(g &
N2 - mt. fraca 20

Julgamentos consistentes

PVE 4.3 - Nivel de burocracia nos portos (navios e cargas)

N5 N4 N3 N2 N1 Fscala R
t. fort
N5 frac-mod | moderada forte mt. forte 100 il

forte

N4 frac-mod derad fort-ext 71 |
- _ rac-mo mo' erada 'or ex ; z ——
_ raca rac-mo Fracal

N1  nula

Julgamentos consistentes

nula
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PVE 5.1 - Prego do bunker para a cabotaggem

N5 N4 N3 N2 N1 Escola oLl
t. fort
N5 moderada | mod-fort forte fort-mfort 100 %
orte
- - 67 | P———
N4 _ fraca frac-mod mod-fort —
N3 - fraca frac-mod 44 il
N2 PREa  fraca 22 | |8
Julgamentos consistentes
@ &= ( | 1ni] DIFF
2 O @315 &1 B SR &5 %] =
PVE 5.2 - Desequilibrio nos fluxos de cargas
N5 N4 N3 N2 N1 pNll cxtrema
t. fort
N5 moderada | mod-fort forte mt. forte 100 mfi:ne
orte
N4 - YAl
_ frac-mod moderada forte S —.
N3 _ frac-mod mod-fort 44 |0
N2 Pnua  fraca 22
Julgamentos consistentes
@ @@= ¢ 3 |I|] DIFF
B O #5521 BB 2+
PVE 5.3 - Oferta de navios pela inddstria nacional
N5 N4 N3 N2 N1 Fscala R
t. fort
N5 forte fort-mfort =~ mt. forte extrema 100 %
orte
- 6O | ettt
N4 _ forte forte fort-mfort S —
N3 _ mod-fort mod-fort 38 W
L. _ fiaca 19 mt. fraca

Julgamentos consistentes

%) 5B 5

DIFF
MAC

|

nula
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PVE 6.1 - Politica de afretamento de embarcagoes

N5 N4 N3 N2 N1 Escala | QESTEYIES
atual

N5 mt. fraca fraca frac-mod forte 100

forte
N4 . 75 (B
_ mt. fraca fraca moderada —
N3 - mt. fraca fraca 50|
N2 _ mt. fraca 25
i e

Julgamentos consistentes

B Ol 9l5l5) 2 W el &) W

mt. forte

PVE 6.2 - Politica de formagdo de méo de obra especializada

N5 N4 N3 N2 N1 Escala | QEFIESNY
atual | ee—

N5 fraca moderada forte mt. forte 100

" forte
N4 | moderada.
N3 DR fraca fraca =

N2 mt. fraca 14

i o

mt. forte

Julgamentos consistentes

(22 O 9] 85 & RS B &1

PVE 6.3 - Politica de financiamento para o setor de cabotagem

N5 N4 N3 N2 N1 Escala | s
atual

N5 moderada forte mt. forte = mfort-extr 100

forte

N4 derad fort-mfort fort 73 | G
= _ moderada oldmc:; :fe - moderada
_ moderada mod-fort flaca

mt. fraca
N1

Julgamentos consistentes

mt. forte

nula
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APENDICE IV
Telas do Software Macbeth com as Matrizes Semanticas

(Fungodes de Valor Ancoradas)

— — . ~
PVE 1.1 - Acessos terrestres ao:pm -
N5 N4 N3 N2 N1 E:lmlla extrema
t. fort
N5 moderada forte mt. forte = mfort-extr 160 | M

forte
N4 - - 100 |
- mod-fort forte fort-mfort moderada
N3 _ frac-mod moderada 0 &

{
N1 -40

Julgamentos consistentes

B Ol 2lale) 2 BB 8IE B |

PVE 1.2 - Acessos maritimos e fluviais aos portos (canais)

N5 N4 N3 N2 N1 Escala | R
mtnl mt. forte
N5 mod-fort mod-fort forte mt. forte 175 .

forte
N4 frac-mod derad fort 100 |
" _ rac-mo To era da :r ed = moderada
_ rac-mo moderada llaca
N2 WG raco o

Julgamentos consistentes

B Ol 9l5l5) 21 BB nim 1

PVE 1.3 - Areas de armazenagem nos portos

NS N4 N3 N2 N1 || Eseala | MCLCC

i mt. forte
N5 fraca moderada forte mt. forte 150 .

forte
N4 100 |
- fraca moderada forte S —.
N3 _ fraca moderada 50

fraca
N2 _ fraca 0

Julgamentos consistentes

& O 91 35 & B S & ] X I

-
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.
PVE 2.1 - Apoio portuario

N5 N4 N3 N2 N1
N5 fraca moderada | mod-fort forte
N4 _ fraca moderada  mod-fort
N3 _ fraca frac-mod
N2 - mfrac-frac
T s
Julgamentos consistentes
< I P e s R s e B B
\_—  —

mt. forte

moderada

extrema

forte

PVE 2.2 - Janelas de atracagao

(o |

E 3 .

mt. forte

moderada

? N5 N4 N3 N2 N1 Escala
N5 fraca frac-mod  mod-fort forte 167
N4 _ fraca moderada | mod-fort 100
N3 _ mfrac-frac fraca 33
N2 _ mt. fraca ]

Julgamentos consistentes
2 Q) glolnl 3 BEB ) i) B

extrema
forte
fraca

mt. fraca

N+ PVE 2.3 - Produtividade operacional dos portos

N5 N4 N3 N2 N1 Esonld
N5 mod-fort forte mt. forte  mfort-extr 160
N4 _ moderada forte fort-mfort 100
N3 _ frac-mod moderada 40
N2 - fraca 0

mt. forte

moderada

Julgamentos consistentes

) Of ][5 2 B ) 3

- 0

extrema

forte
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-
PVE 3.1 - Tarifas portuarias

extrema

N5 N4 N3 N2 N1
N5 fraca moderada  mod-fort forte
N4 _ fraca moderada moderada
N3 _ mt. fraca fraca
I N2 - mt. fraca

T s

Julgamentos consistentes

B Ol 5l ol 2 WE sl &) %

forte

fraca

mt. forte

moderada

-
PVE 3.2 - Custo do servigo de praticagem

N5 N4 N3 N2 N1 pNll cxtrema
t. fort
N5 moderada | mod-fort forte mt. forte 160 %
orte
- 100 (s
N4 _ moderada  mod-fort forte moderada
N3 _ frac-mod = frac-mod 40 e
N2 _ fraca bl mt. fraca
N1 - 0 nula
Julgamentos consistentes
@ @ |® ¢ k| un} DIFF
B Of 9] ol 21 BEE 2+
-
PVE 3.3 - Custo da mao de obra (capatazia e estiva) u
N5 N4 N3 N2 N1 Esoala LIS
t. fort
N5 fraca moderada  mod-fort forte 150 mf—:)re
orte
- 100 (e
N4 _ fraca frac-mod moderada oderada
N3 _ fraca frac-mod 50 W
N2 - mt. fraca ol
mt. fraca
N1 _ i nula
Julgamentos consistentes
@ @ |® ¢ g 1o DIFF
B O 955 21 S Bl 2] B
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-
PVE 4.1 - Carga tributaria

extrema

N5 N4 N3 N2 N1
N5 moderada forte mt. forte extrema
N4 _ moderada forte mt. forte
N3 _ moderada  mod-fort
N2 - fraca
T e
Julgamentos consistentes
B Ol 5l 2l 2 W E sl &) B

forte

fraca

mt. forte

moderada

-
N‘ PVE 4.2 - Normas para dispensa do pratico

NS N4 N3 N2 L sl cxtrema
t. fort
N5 fraca frac-mod moderada  mod-fort 200 %
orte
- 100 | e
N3 _ mt. fraca = mfrac-frac 50 i
N2 _ mt. fraca 0 mt. fraca
N1 - —oh nula
Julgamentos consistentes
';-_-i.' (=) (=) ¢ k| a0} B | DIFF
B Of 9] o5 21 BB 2+
PVE 4.3 - Nivel de burocracia nos portos (navios e cargas) g
N5 N4 N3 N2 N1 pell cxtrema |
t. fort
N5 frac-mod | moderada forte mt. forte 150 mf—:)re
orte
- - 100 | e
N4 _ frac-mod moderada fort-extr ——
N3 _ fraca frac-mod 50 W
N2 - mfrac-frac ofF
mt. fraca
N1 _ i nula
Julgamentos consistentes
|.'—-':| (=) I';‘]I ¢ B on B | DIFF
B O @leln) 2 B Bl 1)
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-
N+ PVE 5.1 - Prego do bunker para a cabotaggem

extrema

N5 N4 N3 N2 N1
N5 moderada | mod-fort forte fort-mfort
N4 _ fraca frac-mod mod-fort
N3 _ fraca frac-mod
N2 - fraca
T e
Julgamentos consistentes
< IO P e B R s e R B

mt. forte

forte

moderada

fraca

-
PVE 5.2 - Desequilibrio nos fluxos de cargas

N5 N4 N3 N2 S Rgell] cxtrema
t. fort
N5 moderada | mod-fort forte mt. forte 175 | f :" -
orte
N 100 (e e
N4 _ frac-mod moderada forte — A
N3 _ frac-mod mod-fort 50 | ¢ e
N2 _ fraca il mt. fraca
N1 IREN | o) .
Julgamentos consistentes
@l @@= ¢ ] 0 DIFE
B Q) olale) 3 BB elm )
-
PVE 5.3 - Oferta de navios pela inddstria nacional g
N5 N4 N3 N2 N1 SVl oxtroma
t. fort
N5 forte fort-mfort  mt. forte extrema 157 mf—:)re
orte
- 100 | B
Na _ forte forte fort-mfort moderada
N3 _ mod-fort mod-fort 43 Bines
N2 - fraca | mt. fraca
N1 _ s nula
Julgamentos consistentes
@l @@ ¢ E m] DIFE
B O @laln) 2 B Bl v
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-
PVE 6.1 - Politica de afretamento de embarcagdes

N5 N4 N3 N2 N1
N5 mt. fraca fraca frac-mod forte
N4 _ mt. fraca fraca moderada
N3 _ mt. fraca fraca
N2 - mt. fraca
T s
Julgamentos consistentes
@)l @ |® k| IIH DIFF
B O o5 &1 BB 2+

moderada

extrema

mt. forte

forte

-
PVE 6.2 - Politica de formagdao de mao de obra especializada

N5
N4
N3
N2
N1

N5

N4 N3 N2 N1
fraca moderada forte mt. forte
- fraca moderada moderada
_ fraca fraca
- mt. fraca 0

&

Julgamentos consistentes

|5l 51 By

B &) W

mt. forte

moderada

extrema
forte
fraca

mt. fraca

PVE 6.3 - Politica de financiamento para o setor de cabotagem

N5
N4
N3
N2
N1

N5

N4 N3 N2 N1 gy
moderada forte mt. forte  mfort-extr 150
_ moderada = fort-mfort forte 100
- moderada  mod-fort 50
_ fraca 0

& 9

Julgamentos consistentes

|ala &

mt. forte

moderada

) 5B )1 %1 B

extrema

forte
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APENDICE V

Questionario utilizado na pesquisa

Avaliacao das condicoes de operacao do
transporte de carga por cabotagem no Brasil

Objetivo: avaliar as facilidades e dificuldades, em termos operacionais, estruturais e legais, com que se deparam os
armadores para o oferecimento, com qualidade, do servigo de transporte de carga por cabotagem.

Agradecemos a sua disposigéo em participar deste levantamento e ressaltamos que a sua colaboragéo sera
fundamental para o estudo cientifico da cabotagem brasileira, com vistas a sua impulsionalizagéo.

Considerando a sua vivéncia e a sua experiéncia profissional no ramo de transporte de carga por cabotagem, bem
como considerando a experiéncia da sua empresa como operadora desse tipo de servigo, assinale, para cada quesito,
uma das cinco alternativas apresentadas. Se preferir, acrescente algum comentério para reforgar a sua resposta.

Obs: tempo estimado para para concluséio desse levantamento: 10 minutos.

As informagdes resultantes deste levantamento séo sigilosas e destinar-se-do (nica e exclusivamente ao estudo
cientifico da cabotagem brasileira.

Grupo 1 - Identificacdo do Respondente (preenchimento opcional)

[]1) Nome:

Por favor, coloque sua resposta aqui:

Se preferir, indique o seu nome. Caso contrario, deixe este campo em branco e o seu anonimato sera preservado.

[]2) Empresa :

Por favor, coloque sua resposta aqui:

Se preferir, indique o nome da sua empresa. Caso contrario, deixe este campo em branco.
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[13) Cargo/Funcédo :

Por favor, coloque sua resposta aqui:

Se preferir, indique o seu cargo ou fungdo na empresa. Caso contrario, deixe este campo em branco.

[14) Localizagdo da sua empresa :

Por favor, coloque sua resposta aqui:

Se preferir, indique no mapa abaixo a localizagéo aproximada da sua empresa. Caso contrario, passe para 0s quesitos
avaliativos.

[15) Antes de passarmos para os quesitos avaliativos, solicitamos que indique
quais sédo os Portos Plblicos e os Terminais de Uso Privado (TUP) operados por
sua empresa. *

Comentar apenas quando vocé selecionar uma resposta.

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam e faga um comentério:

O Portos publicos:

O Terminais de Uso Privado (TUP) | ]

O comentério adicional (opcional) | I

Grupo 2 - Avaliacdo das condigdes de operacdao da cabotagem
brasileira.

[]11) Em termos gerais, 0s acessos terrestres aos portos puablicos e aos terminais
de uso privado (TUP) operados pela sua empresa podem ser considerados : *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Excelentes
O Bons
(] Regulares
O Ruins
O Péssimos

O comentario (opcional):
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[12) Em termos globais, os canais de acesso aos portos plblicos e aos TUP
operados pela sua empresa podem ser considerados : *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Excelentes
O Bons
O Regulares
O Ruins
O Péssimos

O comentario (opcional):

[13) As areas de armazenagem disponibilizadas para a cabotagem nos portos
pablicos operados pela sua empresa ... *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Atende plenamente e com folga a demanda do setor
0 Atende a demanda do setor

O Atende parcialmente a demanda do setor

O Atende precariamente a demanda do setor

[0 Nao atende & demanda do setor

O comentario (opcional):

[14) As areas de armazenagem disponibilizadas para a cabotagem nos TUP operados pela
sua empresa ... *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Atende plenamente e com folga a demanda do setor
O Atende a demanda do setor

O Atende parcialmente a demanda do setor

O Atende precariamente a demanda do setor

O Nao atende a demanda do setor

O Comentario (opcional):

Obs.: Caso sua empresa niio opere em nenhum TUP, favor colocar "NAO SE APLICA" no campo Comentério.
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[15) A produtividade operacional dos portos piblicos operados pela sua empresa, em sua
totalidade, pode ser considerada : *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Excelente
O Boa

O Regular

O Ruim

O pPéssima

O comentario (opcional):

[1

6) A produtividade operacional dos TUP operados pela sua empresa, em sua
totalidade, pode ser considerada :

*
Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Excelente
O Boa
O Regular
O Ruim
O Péssima

O comentario (opcional):

Obs.: Caso sua empresa ndo opere em nenhum TUP, favor colocar "NAO SE APLICA™ no campo Comentério.

[1

7) Com relagdo a prioridade de atracacdo para os navios da cabotagem nos
portos pablicos operados pela sua empresa, por meio de janela de atracacdo
dedicada, pode-se afirmar que :

*
Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Todos os portos publicos oferecem

O Amaioria dos portos publicos oferecem

O cerca de metade dos portos publicos oferecem
0O Apenas uma minoria de portos publicos oferecem

O Todos os portos publicos néo oferecem

O comentario (opcional):
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[18) Com relagdo a prioridade de atracacgdo para os navios da cabotagem nos TUP
operados pela sua empresa, por meio de janela de atracacdo dedicada, pode-se
afirmar que : *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Todos os TUP oferecem

O Amaioria dos TUP oferecem

O cCerca de metade dos TUP oferecem
O uma minoria de TUP oferecem

O Todos os TUP néo oferecem

O comentario (opcional):

Obs.: Caso sua empresa ndo opere em nenhum TUP, favor colocar "NAO SE APLICA™ no campo Comentério.

[19) A qualidade dos servicos de apoio portuario (rebocadores, lanchas,
amarracgdo, etc.) nos portos plblicos operados pela sua empresa pode ser
considerada : *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Excelente
O Boa

(] Regular

O Ruim

O Péssima

[ comentario (opcional):

[]110) A qualidade dos servicos de apoio portuario (rebocadores, lanchas,
amarracdo, etc.) nos TUP operados pela sua emrpesa ode ser considerada : *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Excelente
O Boa

O Regular

O Ruim

O Péssima

O comentario (opcional):

Obs.: Caso sua empresa néo opere em nenhum TUP, favor colocar "NAO SE APLICA™ no campo Comentério.
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[J11) O custo do servigo de praticagem é : *
Por favor, escolha as opgbes que se aplicam:

O Aceitavel

O Levemente alto

O Medianamente alto

O Muito alto

O Extremamente alto

3 comentario (opcional):

[112) As tarifas portuarias dos portos pablicos operados pela sua empresa sdo :
*

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Aceitaveis

O Levemente altas
O Medianamente altas
O Muito altas

O Extremamente altas

O comentario (opcional):

[113) As tarifas portuarias dos TUP operados pela sua empresa sdo : *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Aceitaveis

O Levemente altas
O Medianamente altas
O Muito altas

O Extremamente altas

O Comentario (opcional):

Obs.: Caso sua empresa nido opere em nenhum TUP, favor colocar "NAO SE APLICA™ no campo Comentério.
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[114) O custo da méo de obra nos portos plblicos operados pela sua empresa
(capatazia e estiva) é : *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:
O Aceitavel

J Levemente alto

O Medianamente alto

O Muito alto

O Extremamente alto

O comentario (opcional):

[]15) O custo da médo de obra nos TUP operados pela sua empresa (capatazia e
estiva) é: *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Aceitavel

O Levemente alto
O Medianamente alto
O Muito alto

O Extremamente alto

[ comentario (opcional):

Obs.: Caso sua empresa nédo opere em nenhum TUP, favor colocar "NAO SE APLICA™ no campo Comentério.

[116) A carga tributaria incidente sobre o transporte de carga por cabotagem é:
*

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Aceitavel

O Levemente alta
O Medianamente alta
O Muito alta

[0 Extremamente alta

O comentario (opcional):
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[117) As exigéncias legais para que o Comandante de um navio possa dispensar
0 uso do pratico em um determinado porto sdo : *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Faciimente cumprireis

O um pouco dificil de serem cumpridas

[ Medianamente dificil de serem cumpridas
O Muito dificil de serem cumpridas

[0 Extremamente dificil de serem cumpridas

O Comentario (opcional):

[118) O nivel de burocracia reinante nos terminais portuarios, em termos das
exigéncias para com os navios da cabotagem, é : *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Aceitavel

O Levemente excessivo
O Medianamente excessivo
O Muito excessivo

O Extremamente excessivo

O comentario (opcional):

Obs.: favor discriminar no campo Comentario quais sdo as "borocracias” consideradas impactantes pela sua
empresa e que afetam o bom desempenho da cabotagem.

[119) O nivel de burocracia reinante nos terminais portuarios, em termos das
exigéncias para com as cargas da cabotagem, é : *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Aceitavel

O Levemente excessivo
0 Medianamente excessivo
O Muito excessivo

O Extremamente excessivo

O comentario (opcional):

Obs.: favor discriminar no campo Comentério quais séo as "borocracias” consideradas impactantes pela sua
empresa e que afetam o bom desempenho da cabotagem.
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[]20) O desequilibrio dos fluxos de carga nos eixos sul-norte e norte-sul ... *

Por favor, escolha as opgbes que se aplicam:

O Nao compromete o bom desempenho da cabotagem brasileira

O Compromete pouco 0 bom desempenho da cabotagem brasileira

() Compromete medianamente o bom desempenho da cabotagem brasileira
(] Compromete muito o bom desempenho da cabotagem brasileira

(] Compromete extremamente o bom desempenho da cabotagem brasileira

O Comentario (opcional):

[]121) A oferta de navios pela indidstria nacional para a cabotagem ... *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Atende plenamente e com folga a demanda do setor
O Atende a demanda do setor

O Atende parcialmente a demanda do setor

O Atende precariamente a demanda do setor

O Nao atende & demanda do setor

O comentario (opcional):

[122) A politica de preco do bunker para a cabotagem ... *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

N&o compromete o bom desempenho da cabotagem brasileira
Compromete pouco o bom desempenho da cabotagem brasileira
Compromete medianamente o bom desempenho da cabotagem brasileira
Compromete muito o bom desempenho da cabotagem brasileira

ooO0oO00O

Compromete extremamente o bom desempenho da cabotagem brasileira

O Comentario (opcional):
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[123) A politica de afretamento de embarcagdes para a cabotagem ... *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Atende plenamente as necessidades do setor
[0 Atende as necessidades do setor

O Atende parcialmente as necessidades do setor
O Atende precariamente as necessidades do setor

[J Nao atende as necessidades do setor

[ comentario (opcional):

[]24) A politica de formagdo de méo de obra especializada para a cabotagem
brasileira ... *

Por favor, escolha as opgdes que se aplicam:

O Atende plenamente e com folga a demanda do setor
O Atende a demanda do setor

O Atende parcialmente a demanda do setor

O Atende precariamente a demanda do setor

O Nao atende a demanda do setor

O comentario (opcional):

[125) A politica de financiamento voltada para a cabotagem brasileira ... *

Por favor, escolha as opgbes que se aplicam:

O Atende plenamente e com folga @ demanda do setor
O Atende a demanda do setor

O Atende parcialmente a demanda do setor

O Atende precariamente a demanda do setor

[0 Nao atende & demanda do setor

O comentario (opcional):
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[1Se preferir, utilize o campo abaixo para informacgdes adicionais sobre pontos
ndo abordados neste levantamento.

Por favor, coloque sua resposta aqui:

Agradecemos a sua valorosa contribuigéo, ao tempo em que reafirmamos a confidencialidade das suas respostas, as
quais, em hipétese alguma, seréo reveladas.
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APENDICE VI

(Telas do software Hiview3 com as pontuagdes nao ponderadas)

=

B Cabotagem com MCDA Node Data (3]
Cabotagem com MCDA Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative
Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight
1 - Infraestrutura 25 29 34 79 50 79 62 65 25,0
2 - Procedimentos 20 96 100 61 31 85 39 76 20,0
3 - Custos 16 46 -8 28 0 0 -10 -24 16,0
4 - Regulagao 13 -15 -15 55 -5 -25 -15 -25 13,0
5 - Impactantes 14 61 53 33 8 18 -10 53 14,0
6 - Politicas 12 90 50 70 40 55 35 65 12,0
TOTAL 100 51 38 57 24 43 22 40 100,0
18 1 - Infraestrutura Node Data =
1 - Infraestrutura Data Breakdown v
1 - Infraestrutura Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative
Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight
1.1 Ac. Terrestre* 35 40 -40 40 0 40 40 0 8,8
1.2 Canais de Acesso™ 35 0o 50 100 100 100 50 100 8,8
1.3 Ar. Armazenagem* 30 50 100 100 50 100 100 100 7,5
TOTAL 100 29 34 79 50 79 62 65 25,0
B 2 - Procedimentos Node Data (25m]
2 - Procedimentos Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative
Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight
2.1 Ap. Portuario* 30 100 100 50 50 50 -25 100 | 6,0
2.2 Jan. Atracagao™ 30 167 100 100 0 100 100 100 6,0
2.3 Pr. Operacional™® 40 40 100 40 40 100 40 40 8,0
TOTAL 100 96 100 61 31 85 39 76 20,0
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{18 3 - Custos Node Data (5]
3 - Custos Data Breakdown v
3 - Custos Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative
Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight
3.1 Tar. Portuarias™ 25 0 -33 33 0 0 0 0 4,0
3.2 Serv. Praticagem™ 35 -40 0 0 0 1] 0 40 5,6
3.3 Mio de Obra* 40 150 0 50 0 0 -25 -25 6,4
TOTAL 100 46 -8 28 0 0 -10 -24 16,0
B 4 - Regulagio Node Data 5
4 - Regulagédo Data Breakdown v
4 - Regulagéo Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative
Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight
4.1 Carga Tributaria® 30 0 0 0 -33 -33 0 -33 3,9
4.2 Disp. do Pratico™ 30 -50 -50 50 -50 -50 -50 -50 3,9
4.3 Burocracia® 40 0 0 100 50 0 0 0 5,2
TOTAL 100 | -15 -15 55 -5 -25 15 -25 13,0
(B 5 - Impactantes Node Data )
5 - Impactantes Data Breakdown v
5 - Impactantes Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative
Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight
5.1 Prego do Bunker* 30 0 0 0 0 ] 0 0 4,2
5.2 Fluxos de Cargas” 35 175 50 50 50 50 0 50 4,9
5.3 Oferta de Navios™ 35 0 100 43 -28 0 -28 100 4,9
TOTAL 100 61 53 33 8 18 -10 53 14,0
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[@s6-potticashogerta =]

-

6 - Politicas Weight Empresa 2 Empresa 4 Empresa 6 Cumulative
Empresa 1 Empresa 3 Empresa 5 Empresa 7 Weight

6.1 Afretamento” 40 150 50 100 100 100 50 50 4,8
6.2 For. Méo de Obra™ 30 0 50 50 0 50 50 50 3,6
6.3 Financiamento™ 30 100 50 50 0 0 0 100 3,6
TOTAL 100 20 50 70 40 55 35 65 12,0
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APENDICE VII

Telas do Hiview3 relativas as Analise de Sensibilidade dos PVF

PVF 1 com peso original (25%)
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PVF 1 com peso original diminuido de 10% (22,5%)
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[BesetScales] >>

PVF 2 com peso original (20%)

>
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PVF 2 com incremento de 10% no peso original (22%)
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PVF 3 com peso original (16%)
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PVF 3 com peso original diminuido de 10% (14,4%)
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PVF 4 com incremento de 10% no peso original (14,3%)

Cabotagem com MCDA
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PVF 5 com peso original (25%)
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PVF 5 com peso original diminuido de 10% (12,6%)
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PVF 6 com peso original (12%)
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PVF 6 com incremento de 10% no peso original (13,2%)
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