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RESUMO

A cabotagem & uma alternativa eficaz para o transporte de carga, pois oferece maior
capacidade, seguranga e economia. O Brasil apresenta condigbes favoraveis a
utilizacdo do transporte aquaviario, cujo potencial para navegacéo é elevado em
funcdo das caracteristicas geograficas do territério nacional. Ndo obstante, o
transporte de carga rodoviario predomina no pais. O trabalho desenvolvido objetivou
avaliar o grau de satisfagdo dos usuarios da cabotagem brasileira do segmento de
carga conteinerizada. A metodologia utilizada foi a multicritério de apoio a deciséo
(MCDA), haja vista a complexidade do objeto de estudo e a necessidade de se avaliar
diversos critérios. Elaborou-se um modelo multicritério de avaliagdo com o apoio de
uma equipe de especialistas em cabotagem, realizou-se uma pesquisa de campo
junto aos usuarios da cabotagem brasileira, os dados foram tratados com o apoio do
software Hiview3 e apurou-se as avaliagdes dos critérios e global. Apurou-se uma nota
6,0, numa escala de zero a dez, para a avaliagao global do grau de satisfagao dos
usuarios da cabotagem brasileira — segmento de carga conteinerizada, o que
demonstra uma certa insatisfacdo destes usuarios com os servicos que lhe sao
prestados e indica a necessidade de revisdo e ajustes das praticas, métodos,
procedimentos e pregos praticados pelas empresas brasileiras de navegacéo de
cabotagem, para que possa manter fidelizados os atuais clientes e capitar nos
usuarios para o modal.

Palavras-chave: Cabotagem; Transporte de carga; Transporte aquaviario;
Multicritério de apoio a decisdo; MCDA.

ABSTRACT

Cabotage is an effective alternative for cargo transport, as it offers greater capacity,
safety, and economy. Brazil has favorable conditions for the use of waterway transport,
whose potential for navigation is high due to the geographic characteristics of the
national territory. Nevertheless, road freight transport predominates in the country. The
work developed aimed to evaluate the degree of satisfaction of users of Brazilian
cabotage in the containerized cargo segment. The methodology used was multi-criteria
decision support (MCDA), given the complexity of the object of study and the need to
evaluate different criteria. A multi-criteria evaluation model was developed with the
support of a team of cabotage specialists, a field survey was carried out with users of
Brazilian cabotage, the data were processed with the support of the Hiview3 software
and the evaluations of the criteria and global. A score of 6.0 was obtained, on a scale
from zero to ten, for the global assessment of the degree of satisfaction of users of
Brazilian cabotage - containerized cargo segment, which demonstrates a certain
dissatisfaction of these users with the services provided to them. and indicates the
need to review and adjust practices, methods, procedures, and prices practiced by
Brazilian cabotage shipping companies, to keep current customers loyal and attract
users to the modal.

Keywords: Cabotage; Cargo transport; Water transportation; Multicriteria decision aid;
MCDA.



1. INTRODUCAO

A utilizagdo de navios como meio de transporte de carga no Brasil, cujo potencial
do pais para navegacao € elevado em fungdo das caracteristicas geograficas do
territério nacional, € uma alternativa eficiente para substituicdo do transporte
rodoviario de longa distancia, bem como para redugéo da poluigdo atmosférica e dos
custos logisticos.

A necessidade de distribuicdo de carga por um meio de transporte que ofereca
grande capacidade, mais seguranga e economia encontra na cabotagem uma
alternativa eficaz. A capacidade de volume de carga que pode ser transportada de
uma unica vez, com alcance que pode ligar o pais de Norte a Sul, confere a este tipo
de transporte diversas vantagens em relagdo aos outros modais existentes.

O tema proposto justifica-se pela importancia de um transporte doméstico de
carga conteinerizada eficiente que proporcione maior satisfagdo aos usuarios. Ao
considerar que a utilizagdo da cabotagem possa ser ampliada com a demonstragéo
de resultados positivos inerentes aos fatores que levam ao atendimento das
necessidades e maior satisfagdo aos usuarios, verifica-se a necessidade de
realizacao de uma pesquisa destinada a avaliar o quao satisfeitos estdo os usuarios
gue utilizam esse modal.

Identificar a satisfacdo usuarios, se positiva, pode levar ao aumento da demanda
por este tipo de transporte e fortalecer o modal, assim como também podera contribuir
para a implementagcdo de melhores praticas por parte das empresas de navegagao.

Por outro lado, se os usuarios estao insatisfeitos, pode ser indicio de que o modal
tende ao declinio e que necessita de reformas urgentes para aprimorar o sistema
logistico aquaviario.

O estudo se utilizou da metodologia Multicritério de Apoio a Decisdo (MCDA)
para avaliar o grau de satisfacdo dos usuarios que utilizam a cabotagem brasileira
para o transporte de carga conteinerizada e se refere a pesquisa realizada no ano de
2022, a exemplo do que ja feito em anos anteriores.

A estrutura do trabalho esta delineada com um total de cinco topicos: Introducgéao,
com uma incursao inicial no tema da pesquisa; Referencial teorico, destinado a
levantar o estado da arte sobre cabotagem brasileira; Metodologia, onde se descreve
0S passos para a construcdo do modelo multicritério de avaliagdo; Analise dos
resultados, destinado a evidenciar os dados da pesquisa e as respectivas analises; e,
por fim, a Conclusédo, com as consideracdes finais dos autores.

2. REFERENCIAL TEORICO

A cabotagem €& um tipo de navegacédo que € efetuada totalmente pela via
maritima ou uma combinagdo da via maritima com as vias navegaveis interiores.
Segundo Silveira Junior (2018, p.13) é um “tipo de navegacgao realizada entre portos
ou pontos do territério nacional, utilizando a via maritima ou esta e as vias hidroviarias
navegaveis”. Este modal pode ser utilizado para transportar carga conteinerizada, com
maior capacidade, seguranga e economia.

As dimensdes do pais apresentam uma extensido de costa maritima navegavel
com 7.400 km que pode ser somada a aproximadamente 1.600 km de via navegavel
pelo Rio Amazonas até Manaus (SILVEIRA JUNIOR, 2018). Tais caracteristicas
apontam para o enorme potencial do transporte maritimo, tendo em vista o alcance
dos meios aquaviarios (TEIXEIRA et al., 2018).

Uma das principais caracteristicas da navegagdo de cabotagem é a
possibilidade de transportar diversos tipos de produtos. Além disso, o modal se



apresenta como uma forma mais econémica de transportar grandes quantidades de
carga de uma so0 vez por longas distancias (FADDA, 2007).

A matriz brasileira de transporte de carga apresenta uma grande dependéncia
do modal rodoviario, caracterizando um desequilibrio entre os modais. Em 2019, a
matriz de transporte brasileira teve a participacdo da cabotagem com
aproximadamente 12% na movimentacdo de carga, enquanto o modal rodoviario
transportou cerca de 61% (ILOS, 2020).

O grafico da Figura 1 demonstra a participagdo dos modais na matriz brasileira
de transporte de carga.

» Rodovidrio « Ferroviario Cabotagem
Hidroviario « Dutoviario = Aéreo

Figura 1: Matriz brasileira de transporte de carga
Fonte: CNT (2022)

No processo de entrega da carga nas dependéncias do cliente, pode ser feito o
transporte pelo navio até o porto mais préximo, onde o caminhao recebe a carga para
transportar por uma rota bem menor para entrega no local definido. Esta forma
combinada de prestagao de servigo € interessante para ambos os modais, ou seja, a
cabotagem nao concorre diretamente com o rodoviario (ONTL, 2021).

A frota brasileira de cabotagem, conforme os dados da Antaq (2022), possui 186
embarcagdes, operadas por um total de 46 empresas. Dentre os diferentes tipos de
embarcacgdes utilizadas para a navegacgao de cabotagem no Brasil, estédo incluidos os
navios de carga geral, graneleiros, petroleiros e porta-contéiner.

O transporte de produtos em contéiner por meio da cabotagem é feito por meio
da contratacdo do servigo diretamente juntos as empresas de navegacao de
cabotagem ou junto aos seus prepostos. No Brasil, existem apenas trés empresas de
navegacao que ofertam linhas regulares de cabotagem para o transporte de contéiner:
Alianga Navegacéo e Logistica Ltda., Log-In Logistica Intermodal S.A e Mercosul Line
Navegacao e Logistica Ltda (FONSECA, 2015).

Atualmente, a frota brasileira de cabotagem destinada ao transporte de carga
conteinerizada das trés empresas brasileiras de navegacgédo (EBNs) somam 21 navios
porta-contéiner (ANTAQ, 2022).

O transporte de maiores quantidades de carga pela cabotagem resulta em um
compartilhamento de custos de todas as cargas transportadas, reduzindo o valor por
unidade de carga (STRINGARI, 2016).

Apesar do potencial do modal, sdo poucas as quantidades de rotas regulares e
a frequéncia das que s&o ofertadas € baixa. Ademais, sdo encontrados alguns



problemas referentes ao excesso de burocracia nas operagdes em portos, a
precariedade da infraestrutura portuaria, as altas tarifas incidentes no setor e a
preferéncia pela atracagao de navios de longo curso que dificultam o desenvolvimento
da cabotagem (TEIXEIRA et al., 2018).

Verifica-se a falta de incentivo a cabotagem quando se trata do prego do
combustivel (bunker) cobrado, pois a venda para a operagdo de cabotagem é
considerada interna e, por isso, fica sujeita a todos os impostos previstos. Por outro
lado, a navegagao de longo curso é livre de impostos e de contribuicdées como a CIDE,
Cofins e ICMS por ser considerada exportagcdo (PORTELLA et al., 2021).

A capacidade de carga de um navio proporciona maior economia no transporte
de carga. Apenas um navio que transporta 5.000 toneladas equivale a 72 vagdes de
70 toneladas cada um ou 143 carretas de 35 toneladas cada uma (CNT, 2013).
Enfatiza-se também que o transporte hidroviario possui a menor relagdo de consumo
por tonelada-quildmetro util (TKU) transportada, pois o0 consumo médio na cabotagem
é de 4 litros, do ferroviario 6 litros e do rodoviario 15 litros (CNT, 2013). O Quadro 1
ilustra a vantagem da cabotagem frente aos demais modais utilizados na matriz de
transporte brasileira.

Quadro 1 — Indicadores para comparagao entre os modais

: Modais
Indicadores e AT
Cabotagem | Ferroviario | Rodoviarios
Transporte de 5.000 t de carga 1 embarcacdo| 72 vagdes 143 carretas
Consumo médio de combustivel (TKU) 4 litros 6 litros 15 litros

Fonte: CNT (2013)

A cabotagem é uma vertente do transporte de carga que apresenta redugédo no

impacto ambiental. Se tragar a relagdo combustivel versus tonelagem evidencia-se a
eficiéncia energética, que, se comparado ao modal rodoviario, € ambientalmente
sustentavel devido a diminuigdo das emissdes de gases poluentes (BORGES et al.,
2018).
O transporte costeiro apresenta riscos menores em relagéo a possibilidade de causar
avarias nas mercadorias, pois 0 navio, na maior parte do trajeto, ndo apresenta
movimentagdes bruscas (MIGUEL & CUNHA JUNIOR, 2021). De acordo com os
autores, o fato de a carga ficar a bordo por muito tempo sem contato externo também
contribui para reducéo dos indices de roubos e furtos.

Em sintese, a cabotagem apresenta vantagens econdémica e ambientais
consideraveis, além da seguranga que proporciona ao transportador, haja vista a
incidéncia de roubos € quase zero e em termos de avaria € minima, principalmente
guando comparada ao modal rodoviario.

3. METODOLOGIA

A metodologia utilizada para operacionalizar a pesquisa objeto do presente
trabalho foi a multicritério de apoio a decisdo (MCDA), orientada pelo paradigma
construtivista, que é uma metodologia voltada para analisar situagdes complexas, a
partir de um conjunto de indicadores quantitativos e qualitativos distintos, que pode
ser utilizada tanto para apoio a decisdo quanto como um conjunto de técnicas
analiticas.



Foi desenvolvido um modelo de avaliagdo especifico, modelo este que seguiu
as premissas, ditames e fundamentos epistemologicos propostos por Ensslin et al.
(2001), com os ajustes que se fizeram necessarios. A construgdo do modelo de
avaliacado contou com a colaboragdo de uma equipe de especialistas em cabotagem
e foi estruturado em sete fases: Definicdo do rétulo, ldentificacdo dos atores,
Identificacdo dos elementos de avaliacdo, Construcédo dos descritores, Determinacao
da Fungao de Valor, Definicdo das taxas de substituicdo e Construgcédo da arvore de
valor.

Na sequéncia, serdo detalhadas cada uma das sete fases e os procedimentos
para o calculo da avaliagao e da analise de sensibilidade.

3.1 Definicao do rétulo

Para mensurar o grau de satisfagdo dos usuarios do transporte de carga por
cabotagem, o rotulo definido para o modelo foi: avaliagdo do grau de satisfagdo dos
usuarios da cabotagem brasileira do segmento de carga conteinerizada.

3.2 Identificagao dos atores

Os atores que participam direta ou indiretamente do processo de avaliagao, sao
classificados por Ensslin et al. (2001) em dois grupos: Agidos e Intervenientes. Estes
ultimos sdo compostos por duas categorias: Decisores e Facilitadores. O estudo
considerou os seguintes atores: Agidos, os usuarios da cabotagem conteinerizada no
Brasil; Decisores, equipe de especialistas em cabotagem convidados especificamente
para contribuir com os seus conhecimentos para a constru¢gdo do modelo multicritério
de avaliacao; e Facilitadores, os autores do presente trabalho.

3.3 Identificagao dos elementos de avaliagao

Os elementos de avaliagao constituem a base do processo avaliativo. Conforme
proposto por Ensslin et al. (2001), foram identificados inicialmente os elementos
primarios de avaliagdo (EPAs) por meio de entrevistas/sessbes de brainstorms
realizadas junto aos decisores, fins captar os seus conhecimentos e as suas
percepgdes sobre o tema.

Com os dados primarios levantados, foram tabulados e tratados pelos
Facilitadores, culminando em uma proposta preliminar de critérios que submetida aos
Decisores e devidamente ajustada por estes, dando origem aos critérios definitivos do
modelo de avaliagao, critérios estes denominados de Pontos de Vista Fundamentais
(PVFs). Estes, devido as suas complexidades, foram desmembrados em Pontos de
Vistas Elementares (PVEs), passando a integrar a estrutura basica do modelo
multicritério de avaliagao.

A estrutura do modelo de avaliagdo, apds o desmembramento dos critérios
(PVFs) em subcritérios (PVEs), ficou assim definida:

PVF 1 — Regularidade:

PVE 1.1 — Disponibilidade de rotas;
PVE 1.2 — Frequéncia de operagao das rotas;
PVE 1.3 — Servigo de coleta e entrega das mercadorias (servigo porta-a-porta);
PVE 1.4 — Omissao de portos.
PVF 2 — Eficiéncia:
PVE 2.1 — Rastreabilidade da carga;
PVE 2.2 — Overbooking;
PVE 2.3 — Resolucao de problemas;
PVE 2.4 — Cumprimento dos contratos.



PVF 3 — Segurancga da carga:
PVE 3.1 — Seguranga da carga contra roubos e furtos;
PVE 3.2 — Seguranga da carga contra avarias.
PVF 4 - Pontualidade:
PVE 4.1 — Previsibilidade dos prazos de entrega;
PVE 4.2 — Confiabilidade dos prazos contratados;
PVE 4.3 — Tempo total do transporte.
PVF 5 — Modicidade:
PVE 5.1 — Valor do frete;
PVE 5.2 — Valores das taxas, sobretaxas e valores extra frete;
PVE 5.3 — Valor do seguro;
PVE 5.4 — Prazo de livre estadia do contéiner no porto (free time);
PVE 5.5 — Valor cobrado pela sobre estadia do contéiner no porto (demurrage).
PVF 6 — Atualidade:
PVE 6.1 — Adequacgao dos contéineres aos tipos de mercadorias;
PVE 6.2 — Facilidade de contratagdo do transporte;
PVE 6.3 — Facilidade de faturamento.
PVF 7 — Generalidade:
PVE 7.1 — Tratamento isondmico dos usuarios pelas empresas de navegacao;
PVE 7.2 — Informagbes antecipadas sobre o servigo de transporte como um
todo.
Apos a definicdo da estrutura basica do modelo, passou-se ao desenvolvimentos
das etapas subsequentes.

3.4 Construgao dos Descritores

Para cada eixo de avaliagdo, que se estende do PVF ao PVE, deve ser
construido um instrumento de avaliagdo, composto por duas ferramentas: um descritor
e uma fungao de valor (Ensslin et al., 2001). Um descritor corresponde a um conjunto
de niveis de impacto (NI) destinados a descrever as performances plausiveis dos
critérios e/ou subcritérios.

A partir da aprovacgao dos decisores, utilizou-se como base a escala Likert para
determinacdo dos cinco niveis de impacto para cada descritor, a saber: N5 —
Excelente; N4 — Bom; N3 — Regular; N2 — Ruim; e N1 — Péssimo. Ressalta-se que os
niveis de impacto dos descritores corresponderam as alternativas de respostas do
questionario utilizado na pesquisa de campo. Ou seja, para cada PVE foi elaborada
uma pergunta no questionario, tipo multipla escolha, cujas respostas foram os niveis
de impacto dos descritores.

3.5 Determinacao das Fungoes de valor

As funcdes de valor sdo ferramentas destinadas a quantificar a performance dos
critérios ou subcritérios (agbes potenciais), segundo os sistemas de valores dos
decisores (Ensslin et al., 2001).

Neste estudo foi utilizado o método denominado julgamento semantico, o qual
foi considerado por Quirino (2002) como adequado para auxiliar o decisor na
articulacdo de suas preferéncias, durante a avaliacdo de um determinado ponto de
vista.

A construcdo das fung¢des de valor pelo método do julgamento semantico se da
a partir de comparagdes par a par das diferengcas de atratividade entre niveis de
impacto de cada agado potencial (PVF ou PVE). Tais comparacdes sdo efetuadas
solicitando-se ao decisor que expresse qualitativamente, por meio de uma escala



ordinal semantica (com palavras), a intensidade de preferéncia de um nivel de impacto
em relagao a outro (Quirino, 2002).

O julgamento semantico foi operacionalizado pelo 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
funcao de valor (valor numérico) que melhor represente os julgamentos dos decisores
(Wagner, 1986).

Com base nas categorias semanticas, constréi-se uma matriz, denominada
matriz semantica, com as diferencas de atratividade indicadas pelos decisores em
relagdo aos niveis de impacto de um mesmo descritor, matriz esta que serve de
insumo para o calculo das fung¢des de valor, pelo Macbeth, por meio de programacao
linear.

Na Figura 4, mostra-se, a titulo de exemplo, a tela do Macbeth com a matriz
semantica relativa a determinagao da funcéo de valor do PVE 5.1 — Valor do frete. A
funcéo de valor esta indicada na coluna Current scale.

g Macbeth : Valor do Frete - X

NG N4 N3 N2 NT Sl extreme
scale

NS weak moderate  strong v. strong 100

- stron
N4 - weak mod-strg strong 75 s
moderate
N3 -weak—mod moderate 50
N2 B - 25
0
N7 . o
Consistent judgements

2 O 23]%] &1 %) &) 4l ¥

Figura 2: Funcao de valor do PVE 5.1 — Valor do frete
Fonte: Macbeth

y. strong

Gomes (2001) ressalta que, somente a partir do momento em que uma fungéo de
valor € associada a um PVF, ele pode ser chamado de critério e seus PVEs podem
ser denominados subcritérios.

3.6 Definicao das taxas de substituicao

As taxas de substituicdo (pesos) expressam a perda de desempenho que um
critério ou subcritério deve ceder para compensar o ganho em outro, de tal maneira
que seu valor global permaneca inalterado (SILVEIRA JUNIOR., 2018).

Neste estudo, seguindo sugestdo de Quirino (2002), utilizou-se o método dos
pesos balanceados (swing weights) para a determinagao das taxas de substituicao
dos critérios e dos subcritérios. Os pesos dos PVFs e PVEs estdo evidenciados na
arvore de valor da Figura 3.

3.7 Construcgao da arvore de valor

Apos a definicdo da estrutura basica do modelo de avaliagdo, construiu-se a
arvore de valor, que corresponde a um diagrama arborescente da estrutura definida,
composto pelos critérios, subcritérios e os respectivos pesos, conforme ilustrado na
Figura 3.
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Figura 3: Arvore de valor do modelo de avaliagio
Fonte: Autores

3.8 Procedimento para o calculo das avaliagoes

Considerando que o objeto final do presente estudo consiste em estruturar um
modelo de avaliagdo, apresenta-se, a seguir, os procedimentos a serem adotados
para a transformagédo das avaliagdes qualitativas (fruto da pesquisa de campo) em
uma avaliagdo quantitativa global que expresse, de forma numérica, numa escala de
zero a dez, o grau de satisfagdo dos usuarios da cabotagem brasileira do segmento
de carga conteinerizada.

O tratamento dos dados da pesquisa foi efetuado pelo software Hiview3, por
meio do qual foi possivel determinar as avaliagbes dos critérios e, a partir destas
avaliagdes, calculou-se a avaliagédo global, por meio de uma formula de agregacéo
aditiva apresentada a seguir (adaptadas de Ensslin et al., 2001):

AG = Z pi. xi(PVF) 1]
i=1

Onde:
e AG = avaliagao global;



e Xxi (PVF) = avaliagéo dos critérios; e

e pi = taxa de substituicdo (peso) dos critérios; e

e n =7 (numero de critérios do modelo).

Tal equacéo esta submetida as seguintes restricoes:

e O somatorio das taxas de substituicdo dos critérios deve ser igual a 100%
(p1+p2+p3+pd+p5+p6+p7=100%); e

¢ O valor das taxas de substituicdo de cada critério deve ser maior do que zero
e menor do que 100% (100% > pi > 0% parai=1,2,3,4,5,6e7).

3.9 Analise de sensibilidade

A analise de sensibilidade ¢é realizada apo6s a tabulacdo dos dados da pesquisa
e do calculo das avaliagdes dos critérios e global, para se verificar se 0 modelo de
avaliacao construido é realmente robusto para que possa imprimir credibilidade aos
resultados apurados.

Em termos operacionais, Ensslin et al. (2001) sugerem que a analise de
sensibilidade seja feita com uma modificagdo nos pesos de cada critério, em +10% e
em -10%, ajustando-se, em cada caso, os pesos dos demais critérios, de modo a
soma dos pesos se mantenha inalterada em 100%. Para tanto, estes autores sugerem
a adogao da seguinte férmula para realizar o ajuste dos pesos:

1 pn*(l_pl{)
Pn= " 12l
Onde:
e p,; = taxa de substituigdo (peso) original do critério i;
p; = taxa de substituicdo (peso) modificada do critério i;
p, = taxa de substituigdo (peso) original do critério n; e
p,, = taxa de substituicdo (peso) modificada do critério n.

4. APRESENTAGAO E ANALISE DOS DADOS DA PESQUISA

A pesquisa de campo foi realizada entre os meses de margo e maio de 2022, via
entrevista por telefone e internet, utilizando-se para tal um questionario estruturado,
com perguntas relativas a todos os subcritérios (PVEs). De um total de 157 empresas
que utilizam a cabotagem para transportar de carga conteinerizada, 22 responderam
pesquisa, 0 que corresponde a uma amostra de 14% do total de usuarios, um
percentual significativo para imprimir confiabilidade aos resultados apurados.

. O Quadro 2 demonstra o resultado das avaliagdes dos critérios e subcritérios,
seus respectivos pesos e a avaliagao global.

Quadro 2 — Resultados das avaliagoes dos PVFs, PVEs e Global

Discriminagao PVF 1 PVF 2 PVF3| PVF4 PVF § PVF6 |PVF7

PVEs
(Subcritérios)

11(12|13 (1421 (22|23|24|31|32|41|42|43|(51|52|53|54|55|6.1|62|63([71]|72

Avaliagao dos

PVEs 71|169(58|36|63|48|(54|63(83|68|62|58|62|52(31|63|51|27|75|58(73]|56]6,1

Peso dos 40| 30|20 |10 |25 |10 | 25|40 |60 |40 | 30|50 | 20|40 |20 (15| 15| 10| 15| 50 | 35| 20 | 80
PVEs Y | % | % | % | % | % | % | % | % | %| % | % | % | % | %| %| % | % | % | % | % | % | %
Q\\;:lsiagio dos 6,43 5,93 7,70 6,00 4,68 6,58 6,00
Peso dos 14% 16% 12% |  16% 20% 10% 12%
Avaliagao 6,05

Global

Fonte: Autores




Na sequéncia, apresentam-se as analises dos resultados, que serao efetuadas
por PVF e, ao final, analisar-se-a a avaliagdo global.

4.1 PVF 1 — Regularidade

Este critério foi desmembrado em quatro subcritérios: Disponibilidade de rotas;
Frequéncia de operagao das rotas; Prestagcdo do servigo de transporte rodoviario
porta-a-porta; e Omissao de portos. A avaliacdo deste PVF obteve a nota 6,43, em
uma escala de 0 a 10, e, assim como os demais critérios, a nota obtida corresponde
a média ponderada das avaliacbes dos subcritérios que o compdem.

O subcritério Disponibilidade de rotas (PVE-1.1) foi avaliado com a maior nota
dentre os PVEs deste critério: 7,10. Em contrapartida, o subcritério Omissao de portos
(PVE 1.4), avaliado com a nota 3,60, obteve o pior resultado do critério e demonstra
que esta pratica gera um elevado nivel de insatisfagdo aos usuarios da cabotagem.

O subcritério Frequéncia de operagcdo das rotas (PVE 1.2) recebeu uma
avaliacao relativamente boa, 6,90, o que evidencia uma certa satisfacdo dos usuarios
tanto com o volume de rotas que sao ofertadas, quanto em relagao a frequéncia de
operagao dessas rotas.

No que tange ao subcritério Prestagao do servigo de transporte rodoviario porta-
a-porta (PVE 1.3) obteve a nota 5,80, o que evidencia que o servigo de transporte
rodoviario de carga da dependéncia do usuario (empresa, galpao, fabrica e outros)
até o porto para embarque no navio e depois do porto de destino até o destinatario
final ndo esta funcionando a contento e necessita de ajustes.

4.2 PVF 2 - Eficiéncia

O PVF 2 foi decomposto em quatro subcritérios: Rastreabilidade da carga;
Overbooking; Resolucao de problemas; e Cumprimento dos contratos. A avaliagao
deste PVF obteve o segundo pior resultado 5,93. Entre os subcritérios deste PVF, esta
a pratica da empresa vender mais do que pode transportar (sobre venda), chamada
de Overbooking (PVE 2.2), que recebeu a menor avaliagdo deste PVF, nota 4,80,
dado os prejuizos e transtornos que tal pratica causa aos usuarios. As EBNs precisam
rever as suas politicas e abolir por completo o overbooking, para evitar a debanda de
usuarios da cabotagem para outros modais.

Os subcritérios Rastreabilidade da carga (PVE 2.1) e Cumprimento dos contratos
PVE 2.4) obtiveram a mesma nota, 6,30, que é uma avaliagao regular e necessitam
de uma maior atencado por parte das EBNs para reverter este quadro e melhorar a
satisfagdo dos usuarios em relagao a estes aspectos. Com a nota 5,40 imputada ao
subcritério Resolugéo de problemas (PVE 2,3), nota-se que o nivel de satisfagdo com
cos usuarios com este quesito ndo € bom e que deve ser melhorado, visto que os
problemas devem ser resolvidos ou ao menos minimizados para que o usuario nao
seja prejudicado e desista da cabotagem.

4.3 PVF 3 — Seguranca da carga

Os subcritérios que compdem este PVF sdo: Seguranga da carga contra roubos
e furtos; e Segurancga da carga contra avarias. A avaliagao deste critério obteve a nota
7,70, evidenciando uma boa satisfagdo com relagcdo a seguranga das cargas
transportadas por cabotagem.

A Seguranga da carga contra roubos e furtos (PVE 3.1) foi avaliada com a nota
8,30, uma 6tima avaliagao quando comparada as notas dos demais PVEs analisado,
o que confirma que este quesito é o principal diferencial positivo da cabotagem. O
resultado ressalta, ainda, que a insegurancga vivenciada atualmente pelos usuarios de



outros modais pode ser contornada com a migragcdo para a cabotagem, quando
possivel.

A avaliagdo do subcritério Seguranga da carga contra avarias (PVE 3.2) obteve
nota 6,80. Considerando a capacidade que o modal dispde para prover transporte de
carga com baixo indice de avarias, considera-se que a nota foi muito baixa, o que
indica a necessidade de correg¢ao de procedimentos no que diz respeito ao manuseio
e armazenagem das cargas.

4.4 PVF 4 — Pontualidade

A Pontualidade foi desmembrada em trés subcritérios: Previsibilidade dos prazos
de entrega; Confiabilidade dos prazos contratados; e Tempo total do transporte. A
avaliacao deste PVF foi relativamente baixa, nota 6,00. O que demonstra uma certa
insatisfacdo dos usuarios da cabotagem com os prazos do transporte praticados.

Diversos fatores podem influenciar na avaliagdo baixa do subcritério
Previsibilidade dos prazos de entrega (PVE 4.1), que recebeu nota 6,20, como, por
exemplo, os ressaltados por Miguel e Cunha Junior (2021): baixa disponibilidade de
navios; tempo de viagem maior do que poderia ser; além das ocorréncias de omissdes
de porto em algumas regides, em certos periodos, pela impossibilidade de atracagéo
devido as condig¢des climaticas (mar agitado e ventos fortes).

No que diz respeito ao PVE 4.2 — Confiabilidade dos prazos contratados,
avaliado com a nota 5,80, o resultado aponta para a necessidade de um alinhamento
de procedimentos, principalmente quanto ao fato de expressar, com fidedignidade, os
prazos relacionados aos contratos de transporte de carga.

Quanto ao subcritério Tempo total do transporte (PVE 4.3), avaliado com a nota
6,20, o maior problema nao esta no tempo de transito (fransit time) do navio. Segundo
Miguel e Cunha Junior (2021), a principal queixa dos usuarios esta em relacéo ao
tempo de antecipagao para o contéiner ser entregue no porto para embarque e o prazo
de liberagdo do contéiner apds chegar ao destino. Tais prazos podem ser reduzidos a
interferéncia do poder publico regulador junto aos portos.

4.5 PVF 5 — Modicidade

Este critério foi desmembramento em cinco subcritérios: Adequagao do valor do
frete; Adequagado da cobranca de taxas, sobretaxas e extra frete; Valor do seguro;
Prazo de livre estadia do contéiner no porto (free time); e Valor cobrado pela sobre
estadia do contéiner no porto (demurrage). A avaliagdo do PVF obteve a nota 4,68, a
mais baixa entre os PVFs analisados, e reflete a insatisfacdo dos usuarios com a
politica de pregos praticada pelo setor de cabotagem.

O resultado deste critério foi puxado para baixo principalmente pela avaliagéo do
PVE 5.5 — Demurrage, que recebeu a nota 2,70, a mais baixa dentre todos os
subcritérios do modelo. Outro subcritério que também foi avaliado com nota muito
baixa foi o PVE 5.2 — Taxas, sobre taxas e valores extra frete, que obteve nota 3,10.
Além disso, as pontuagdes dos outros trés subcritérios também foram baixas, o que
reflete o descontentamento dos usuarios da cabotagem com os custos totais do
transporte de carga por este modal, e remete a necessidade das empresas de
navegacao e do poder publico reverem as praticas e politicas que oneram o transporte
de carga por cabotagem.

4.6 PVF 6 — Atualidade

O critério Atualidade foi decomposto em trés subcritérios: Adequacao dos
contéineres; Facilidade de contratagdo do servigo de transporte por cabotagem; e



Facilidade de faturamento, e foi avaliado a nota 6,58, uma nota um pouco superior a
meédia dos outros critérios, mas ainda muito a quem do que os usuarios da cabotagem
esperam.

A carga a transportada precisa ser acondicionada em contéineres adequados. A
nota do subcritério relativo a este aspecto (PVE 5.1) foi 7,50, que, apesar de ser uma
boa avaliagdo, ainda existem erros de adequacdo que podem ser causados pela
indisponibilidade de contéineres para acondicionar determinados tipos de cargas.

A facilidade de contratacdo (PVE 6.2) obteve a menor avaliagdo entre os trés
subcritérios do PVF, nota 5,80, o que indica que os usuarios enfrentam dificuldades
para contratar o servico de transporte de carga poe cabotagem, denotando a
necessidade de revisdo, por parte das EBNs, dos processos de contratagao.

Quanto a Facilidade de faturamento (PVE 6.3), apesar de ter sido avaliado com
uma boa nota, 7,30, ainda carece de melhorar em termos de agilidade e qualidade do
servigo.

4.7 PVF 7 — Generalidade

O critério Generalidade foi desmembrado em apenas dois subcritérios: Isonomia
entre os usuarios; e Informagdes antecipadas sobre o servigo de transporte como um
todo. A avaliagao deste PVF obteve a nota 6,00, figurando na média das avaliagdes
dos critérios, e indicando uma certa insatisfagdo dos usuarios quando aos seus
aspectos constitutivos.

A Isonomia entre os usuarios (PVE 7.1) obteve nota 5,60, o que traduz a
insatisfacdo dos usuarios quanto ao tratamento nado igualitario entre as grandes e
pequenas empresas que utilizam a cabotagem para transportar os seus produtos.
Para evitar evaséo por parte dos usuarios com baixo volume de carga transportada,
faz necessario que as EBNs revejam as suas praticas de relacionamento com os
clientes.

Destaca-se que o PVE 7.2 - Prestacdo de informagdes antecipadas sobre o
servigo de transporte como um todo foi avaliado com a nota igual a 6,10, resultado
que indica a necessidade de melhorar os sistemas de informagdes das empresas de
Navegacgao para manter a fidelidade dos usuarios.

4.8 Avaliacao Global

A avaliagdo global, correspondente a média ponderada das avaliagbes dos
critérios, ficou com a nota 6,05, conforme demonstrado no Quadro 3. Esta nota é
relativamente baixa, principalmente quando se leva em consideracio a potencialidade
e a importancia do modal para o sistema logistico brasileiro.

Quadro 3 - Pontuacdes, pesos dos critérios e avaliagao global

Discriminagao Pontuacées
PVFs (Critérios) PVF1 | PVF2 | PVF3 | PVF4 | PVF5 | PVF6 | PVF7
Avaliagdo dos PVFs 6,43 5,93 7,70 6,00 4,68 6,58 6,00
Pesos dos PVFs 14% 16% 12% 16% 20% 10% 12%
Avaliagao global 6,05

Fonte: Autores

Percebe-se que os resultados das avaliagdes dos critérios se encontram proximo
a média 6,00, apenas dois dos sete critérios apresentaram resultados deslocados da



meédia: o PVF 3, com a nota 7,70 e o PVF 5, com a nota 4,68, que correspondem,
respectivamente, a Seguranga da carga e a Modicidade.

Apesar da cabotagem ser uma boa opg¢ao para as empresas que necessitam
transportar produtos para médias e longas distancias, a avaliagdo computada denota
uma certa insatisfacdo por parte dos usuarios, principalmente com os pregcos que
compdem o valor total do frete.

A avaliagdo mostrou que os aspectos relativos a quase todos os critérios
analisados nao satisfazem as expectativas dos usuarios, o que torna imperioso que
as EBNs corrijam praticas, métodos, procedimentos e pregos, para atrair novos
clientes e manter os atuais.

Por outro lado, percebe-se também que o poder publico necessita adotar
medidas voltadas para melhorar a performance do modal e atrair novos usuarios para
a cabotagem, principalmente no que concerne as estruturas portuarias, praticas
burocraticas, revisdo da carga tributaria incidente sobre o transporte maritimo
doméstico e promog¢ao da abertura do mercado para novos entrantes. Assim,
vislumbra-se uma reduc¢do do custo logistico brasileiro, que é muito alto e impacta
negativamente o setor produtivo.

4.9 Aplicagao da Analise de Sensibilidade

ApOs a tabulagdo dos dados e o calculo das avaliagdes, foi efetuada a analise
de sensibilidade, variando-se em +10% e -10% os pesos dos PVF. Em cada variagao
do peso de um critério, ajustaram-se os pesos dos demais critérios utilizando-se a
féormula apresentada no subitem 3.9, de modo que a soma dos peso dos critérios
permanecesse em 100%.

Foram realizados testes com todos os critérios e verificou-se que ndo houve
alteragao expressiva na nota da avaliag&o global — em todas aproximagdes realizados,
a variagao da nota da avaliagdo global foi menor que 1%, conforme evidenciado no
Quadro 4, o qual demonstra os pesos originais dos critérios, a avaliagdo global
original, os pesos dos critérios modificados em +10%, as avaliagbes globais
recalculadas apos cada mudanga para mais nos pesos dos critérios, as variagdes
percentuais verificadas apdés as alteragdes dos pesos dos critérios e idéntico
procedimento nas trés ultimas colunas, com a variagao em -10% nos pesos de cada
critério.

Quadro 4 — Analise de sensibilidade

PVF ozgis:al A\;a;:;;gfo (:’::;)) A‘:I‘:;zglao Variagao (_P::;, ) A‘:I‘:;zglao Variagao
original recalculada recalculada
PVF 1 14% 6,05 15,4% 6,05 0,11% 12,6% 6,04 -0,10%
PVF 2 16% 6,05 17,6% 6,04 -0,04% | 14,4% 6,05 0,04%
PVF 3 12% 6,05 13,2% 6,07 0,38% 10,8% 6,02 -0,37%
PVF 4 16% 6,05 17,6% 6,05 -0,01% | 14,4% 6,05 0,02%
PVF 5 20% 6,05 22,0% 6,01 -0,56% | 18,0% 6,08 0,57%
PVF 6 10% 6,05 11,0% 6,05 0,10% 9,0% 6,04 -0,09%
PVF 7 12% 6,05 13,2% 6,05 -0,01% | 10,8% 6,05 0,01%

Fonte: Autores



A baixa variag&do na nota global, apos as modificagbes em 10% para mais e para
menos nos pesos dos critérios, comprova a robustez do modelo avaliativo e possibilita
afirmar que as avaliagdes apuradas sao fidedignas.

5. CONCLUSAO

O estudo alcangou os objetivos previamente tragados, visto que foi desenvolvido
um modelo multicritério para avaliar o grau de satisfagdo dos usuarios da cabotagem,
foi realizada uma pesquisa de campo junto as empresas que utilizam a cabotagem
para transportar as suas cargas conteinerizadas, assim como também foram
calculadas as avaliagdes dos critérios e global.

A construgcao do modelo multicritério de avaliagdo contou com uma equipe de
especialistas em cabotagem que, com os seus conhecimentos e pontos de vistas
sobre o modal, imprimiram credibilidade e robustez ao modelo construido.

A avaliagao global atingiu a nota 6,05 que corresponde a média ponderada dos
sete critérios avaliados. As notas imputadas aos critérios oscilaram entre 4,68 e 7,70,
com predominancia de avaliagbes em torno da nota 6,00 e demonstram que ha uma
certa insatisfagcéo por parte dos usuarios da cabotagem como o servico como um todo,
apesar do aspecto relativo a seguranga da carga ter sido muito bem avaliado.

O estudo apurou que os aspectos relativos a todos os critérios analisados
necessitam ser melhorados, principalmente no que concerte a praticas, métodos,
procedimentos e pregos praticados. No entanto apesar dos gargalos identificados, o
segmento de transporte de carga conteinerizada por cabotagem, vem crescendo, ha
mais de uma década, a taxas entre 10 e 20% ao ano, o que demonstra a
potencialidade do modal.

Espera-se que o estudo realizado venha a contribuir para a melhorar a
performance do modal, tanto no que tange as empresas brasileiras de navegagao de
cabotagem, como subsidio para a readequagdo de suas praticas, métodos,
procedimentos e precos, quanto ao poder publico, como subsidio para a formulagéo
de politicas publicas voltadas para o incremento do modal.

Um transporte de carga por cabotagem eficiente e dindmico proporcionara ao
pais significativos beneficios econbémicos, sociais e ambientais, haja vista que
contribuira para a reducdo do custo logistico, com reflexos na cadeia produtiva; para
seguranca viaria, a partir da eminente redugao dos acidentes nas rodovias motivada
pela redugao do volume de caminhdes nas estradas; assim como também contribuira
para a melhoria do meio ambiente, com a reducido do volume de didxido de carbono
langado no ar e com a diminuigdo da degradagéo das rodovias.

Por fim, sugere-se que estudos semelhantes sejam realizados em intervalos de
trés anos de modo a evidenciar a evolugdo do grau de satisfagdo dos usuarios da
cabotagem brasileira, a fim de que sejam efetuadas as necessarias corre¢des de
rumo, tanto por parte das EBNs quanto pelo poder publico.
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