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APRESENTACAO

O transporte de carga por cabotagem, nas ultimas duas décadas, vem
apresentando um desempenho que salta aos olhos, com crescimento anual
na casa de dos digitos. Isto se deve, inexoravelmente, as multiplas vantagens
inerentes a este modo de transporte, como, por exemplo: valor do frete reduzido,
alto indice de seguranca da carga, baixo indice de avarias, baixo indice de
poluicdo ambiental, entre tantos outros.

O presente trabalho retrata o resultado de uma pesquisa realizada no
seio da Universidade de Brasilia sobre a cabotagem brasileira, com enfoque
para o segmento de carga conteinerizada. A pesquisa foi realizada no ano de
2022 e destinou-se a avaliar o grau de aceitabilidade do modal por parte das
empresas que transportam as suas cargas, acondicionadas em contéineres,
pela via maritima.

Em termos de abordagem metodoldgica, utilizou-se a metodologia
Muilri-criteria Decision Aid (MCDA), por entender que ela se adequava bem
aos propositos do estudo. A construcdo do modelo de avaliagdo contou com
a colaboracdo de uma equipe de especialistas em cabotagem, integrada por
representantes de Instituicbes governamentais, representantes de empresa
de navegacao, da infraestrutura de transporte de cabotagem e da academia
brasileira relacionada a area de engenharia de transportes.

O modelo de avaliagdo foi estruturado em sete eixo de avaliagdo:
Regularidade das rotas, Eficiéncia do transporte, Seguranca da carga
transportada, Pontualidade do servico de transporte, Modicidade dos precos,
Atualidade de métodos e técnicas, e Generalidade do servigo de transporte. Estes
eixos constituiram-se nos critérios de avaliagédo e cada critério foi desmembrado
em subcritérios.

O estudo revelou uma aceitabilidade positiva por parte dos usuarios
da cabotagem do segmento de carga conteinerizada, assim como também
evidenciou a necessidade de ajustes em todos os critérios, tanto por parte do
poder publico quanto pelas empresas de navegacao, com vista a melhorar a
performance do modal e, por conseguinte, ampliar o nimero de usuérios da

cabotagem brasileira.
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INTRODUCAO

A utilizacéo de navios como meio de transporte de carga no Brasil, cujo potencial
do pais para navegacgéo é elevado em fungéo das caracteristicas geogréficas do territorio
nacional, € uma alternativa eficiente para substituicdo do transporte rodoviario de longa
distancia, bem como para redugcé@o da quantidade de veiculos nas estradas, da polui¢cdo
atmosférica e dos custos associados.

A cabotagem, tipo de navegacao realizada entre portos ou pontos do territorio
nacional, utilizando a via maritima ou esta e as vias hidroviarias navegaveis (Brasil, 1997)
pode ser utilizada para transportar cargas conteinerizadas, com maior capacidade e
economia. As dimensdes do pais apresentam uma extensédo 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).

Anecessidade de distribuicdo de carga por um meio de transporte que ofereca grande
capacidade, mais seguranca e economia encontra na cabotagem uma alternativa eficaz,
cuja utilizagdo possibilita o transporte de grandes quantidades de volumes interligando as
regides extremas do pais, costeando o territdério e com acesso a diversos portos brasileiros.
Os custos menores estdo associados, em parte, aos beneficios alcangados com o baixo
consumo de combustivel por tonelada transportada, bem como com o menor custo por
tonelada-quildbmetro transportado. Tais vantagens econOmicas resultam em beneficios
ambientais, uma vez que a redugé@o no consumo de combustivel minimiza a emissdo de
poluentes (Barbosa, 2011).

Outro beneficio relacionado com a maior utilizacdo da cabotagem diz respeito
a reducéo de veiculos de grande porte que transitam nas estradas do pais — diversos
problemas que estdo associados ao transporte rodoviario sdo minimizados, como por
exemplo, o desgaste das vias rodoviarias, furtos e roubos de carga, altos indices de
acidentes e congestionamentos constantes (Silveira Junior et al., 2015).

O presente trabalho constitui o resultado da pesquisa realizada em 2022 com o
objetivo foi avaliar o segmento de carga conteinerizada da cabotagem brasileira sob a 6tica
dos usuarios, mais especificamente, verificar o quéo satisfeitos estdo os usuarios com os
servicos que lhe sdo prestados pelas empresas brasileiras de navegacédo (EBNs), com
vistas a contribuir para a melhoria da performance deste modal.

A metodologia utilizada foi a multicritério de apoio a decisdo (MCDA), suportada

pelo paradigma construtivista, baseada nos pressupostos de Ensslin et al. (2001), por se
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entender que essa metodologia se adequava a complexidade do estudo. A construgéo
do modelo de avaliagdo contou com a participacao de especialistas em cabotagem e
representantes de instituicdes envolvidas diretamente com este modo de transporte.
Ressalta-se, por oportuno, que pesquisa semelhante foi realizada em 2021, utilizando
a mesma metodologia. Para a pesquisa deste ano, realizou-se alguns ajustes no modelo
de avaliagdo e no instrumento de coleta, tendo os resultados sido préximos aos da edigéo
anterior. No entanto, este trabalho retrata tdo somente o resultado da pesquisa realizada

em 2022, haja vista que o resultado da pesquisa anterior ja se encontra publicado.

Introducao
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REFERENCIAL TEORICO

Os topicos abordados neste item apresentam de modo sucinto conceitos e
entendimentos relacionados a navegacdo de cabotagem e 0s meios necessarios a

realiza¢do do transporte de carga conteinerizada por este modal.

CARACTERISTICAS E BENEFICIOS DA CABOTAGEM

No Brasil, a cabotagem esta relacionada ao transporte aquaviario que utiliza os
portos do pais como origem e destino, ou seja, é exclusivamente nacional. Quando forem
utilizadas as vias navegaveis interiores, que envolvem portos fluviais localizados em rios,
devera ter um porto maritimo como ponto de partida ou chegada para ser considerada
navegacao de cabotagem (Fonseca, 2015). Portanto, trata-se de uma navegacéo efetuada
totalmente pela via maritima ou uma combinacédo da via maritima com as vias navegaveis
interiores.

As caracteristicas do territorio brasileiro apresentam vantagens para a utilizacédo
da cabotagem. Sabe-se que a costa maritima brasileira corresponde a aproximadamente
7.400 km de extensao e que grande parte da populagdo esta localizada proxima ao litoral.
Tais caracteristicas apontam para o enorme potencial do transporte maritimo, tendo em
vista a capacidade de transporte e o alcance dos meios aquaviarios (Teixeira et al., 2018).

Segundo Silveira & Felipe Janior (2013), esse modal pode proporcionar maior
fluidez na movimentacéo de mercadorias, a fim de alimentar a cadeia de suprimentos de
um pais. Com os avancos do setor e o potencial competitivo da cabotagem brasileira, os
nameros atuais de aproveitamento desse meio de transporte ainda séo incipientes diante
das expectativas (ONTL, 2021).

De acordo com os resultados do estudo realizado por Cadore et al. (2021), a
economia alcancada com a redugdo dos custos pelo emprego multimodal, combinacao
da cabotagem com o transporte rodoviario, para a movimentagcdo de macas da regiao
Sul até as regides Nordeste e Norte, foi de aproximadamente 38%. Portanto, é possivel
verificar que a cabotagem se sobressai na cobertura das longas distancias e pode ser
complementada pelo modal rodoviario para as distancias menores no trajeto da origem ao
porto ou do porto ao destinatario.

Teixeira et al., (2018, p. 423) salientam que “a navegacdo de cabotagem,
comparativamente aos outros modais, tem significativas vantagens operacionais,
econdmicas e ambientais”. Para Dias (2012), as vantagens sao refletidas pela redugéo dos
custos, redugao das avarias, seguranga no que tange roubos e furtos, maior capacidade de

carga e menor consumo de combustivel.
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O beneficio ambiental atribuido ao modal aquaviario & proporcionado pela menor
quantidade de emissdo de poluentes, em virtude do menor consumo de combustivel
por tonelada-quildmetro transportado (Teixeira, 2018). A cabotagem é uma vertente do
transporte de carga que apresenta reducé@o no impacto ambiental.

A eficiéncia energética do modal aquaviario, quando comparado ao rodoviario,
contribui com a sustentabilidade ambiental devido a diminuicdo das emissdes de gases
poluentes (Borges et al., 2018). Com a previsdao de aumento da demanda por meios de
transporte, é necessario buscar alternativas mais sustentaveis (Ramalho & Santos, 2021).

A eficiéncia energética da cabotagem foi evidenciada pela CNT (2013), quando
constatou que um navio de médio porte, com capacidade para transportar 5.000 toneladas,
equivale a 72 vagbes de 70 toneladas cada ou a 143 carretas de 35 toneladas cada, e
constou também que o consumo de combustivel do transporte hidroviario possui a menor
relacdo de consumo de combustivel por tonelada quildbmetro util (TKU) transportada: o
consumo médio da cabotagem é de 4 litros, do ferroviario, 6 litros e do rodoviario, 15 litros

(vide demonstracdo na Tabela 1).

Tabela 1 — Indicadores para comparagéo entre os modais

Indicadores Cabotagem Ferroviario Rodoviario

1 embarcacéo de

Transporte de 5.000 t de carga 5.000 t

72 vagbesde 70t 143 carretasde 35t
Consumo médio de combustivel

(litros/TKU) 4 litros 6 litros 15 litros

Fonte: CNT (2013)

A diferenca entre a relacao litro/TKU entre a cabotagem e o transporte rodoviario é

bem significativa, o que demonstra, de forma inequivoca, a eficiéncia energética do modal.

INFRAESTRUTURA PORTUARIA

Todo processo operacional de atracacdo e desatracacdo dos navios, embarque
e desembarque de cargas € suportado por um conjunto de elementos estruturais e nao
estruturais que correspondem a infraestrutura portuaria (Silveira Junior, 2018). A fim de
descrever a infraestrutura portuaria, composta por diversos meios necessarios ao transporte
de carga por cabotagem, Teixeira et al. (2018, p. 426) define: “ao conjunto de ativos fixos
sobre o0s quais se realiza a movimentag¢ao de cargas entre os navios e os modais terrestres
de acesso ao porto se da o nome de infraestrutura portuaria”.

Complementarmente, Campos Neto et al. (2009, p. 8) afirmam que a “infraestrutura

portuaria € composta pelos ativos fixos sobre os quais é realizada a movimentagdo de
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cargas entre os navios e os modais terrestres. Os componentes da infraestrutura séo
imobilizados, isto é, ndo podem ser colocados facilmente em uso em outros lugares ou em
outras atividades”.

Existem também, conforme Teixeira et al. (2018), um conjunto de ativos que
possibilitam armazenar e movimentar as mercadorias nos portos, denominados de
superestrutura portuaria. Neste grupo, além dos equipamentos (guindastes e esteiras),
estdo incluidas as instalagbes (armazéns).

As atividades de um navio porta-contéiner no porto envolvem a movimentagéo
e o0 acondicionamento de contéiner com equipamentos e veiculos modernos, como por
exemplo, guindaste para coloca-los e retird-los dos navios (portéineres), guindastes
para as movimentagcbes nos patios (transtéineres), empilhadeiras e veiculos especiais
(reach stackers), caminhdes para movimentag¢ao nos terminais (ferminal tractors) e, para
fiscalizagao e controle das mercadorias, sdo necessarios scanners (Silveira & Felipe Junior,
2013).

Dispor de uma infraestrutura em condi¢cbes ideais é primordial para garantir a
qualidade e a eficiéncia da logistica de transporte de um pais. No que tange o modal
aquaviario, a infraestrutura pode apresentar maior durabilidade quando comparada as dos
outros modos de transporte. Entretanto, séo encontrados bercos em péssimas condicoes,
dificuldades de acesso aos terminais e necessidade de dragagens dos canais (CNT, 2013).

Vale destacar que no Brasil a maior parte dos investimentos em infraestrutura
sdo direcionadas para o modal rodoviario. De acordo com a CNT (2021), a soma dos
investimentos publicos federais em infraestrutura de transporte, em valores correntes,
entre os anos de 2001 e 2021, em construgdo, alcangou as cifras de R$ 46,16 bilhdes
no rodoviario e R$ 5,16 bilhdes no aquaviario, enquanto no que tange a manutengao, os
valores totalizaram R$ 140,99 bilhdes para o modo rodoviario e R$ 8,35 bilhdes para o

aquaviario, conforme ilustrado no Grafico 1.
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Grafico 1 — Investimentos publicos federais em infraestrutura de transporte de 2001 a 2020 (em bilhdes
de reais)

8,35

5,16

Construgio Manuten¢io

mRodoviario mAquavidrio

Fonte: CNT (2021)

Conforme demonstrado no Gréfico 1, a diferenca dos investimentos em infraestrutura
de transporte entre os modais rodoviario e aquaviario séo significativas. Se os investimentos
federais em infraestrutura portuéria fossem potencializados, certamente a cabotagem

brasileira seria dotada de melhores condicbes operacionais.

MATRIZ DE TRANSPORTE BRASILEIRA

Ao tratar dos meios de transporte disponiveis no mercado brasileiro para os servigos
de movimentacado de carga, depara-se com os modais rodoviario, ferroviério, aquaviério,
aéreo e dutoviario. Tais veiculos de transporte podem ser utilizados de forma integrada e
complementar, em conformidade com a demanda e o propoésito de obtengdo da maxima
eficiéncia de cada segmento (Araujo et al., 2019).

Atualmente, no Brasil, a maior demanda por transporte esta concentrada no modal
rodoviario e tal pratica dificulta a concorréncia entre os modais, em detrimento da eficiéncia
e economicidade no fluxo de mercadorias. Em 2021, a matriz de transporte brasileira teve
a participacdo da cabotagem de pouco mais de 10% na movimentacéo de carga, enquanto
0 modal rodoviario transportou quase 65% (CNT, 2022b). O Graéfico 2 ilustra a participacéo

dos modais na matriz de transporte brasileira de transporte de carga.

Referencial Tedrico

10



Gréfico 2 — Matriz de transporte no Brasil, em 2021
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Fonte: CNT (2022b)

A utilizacdo dos meios de transporte adequada a movimentagdo de produtos e a
possibilidade do emprego multimodal viabilizam uma maior competitividade, fomentam a
reducao dos custos e diminuem o tempo de transporte. Com diferentes modais a disposicao
e adequacdo no uso, a logistica se torna mais eficiente (Cadore et al., 2019).

O relatério de auditoria operacional do TCU, que objetivou avaliar oz obstaculos ao
desenvolvimento da cabotagem brasileira, relata que o “modo ideal para o transporte de
determinada carga é aquele que equaciona da melhor forma a distancia e a geografia das
regides envolvidas, as caracteristicas dos produtos transportados, bem como as exigéncias
sociais e econdmicas, visando reduzir o custo financeiro e o impacto ambiental decorrentes
do meio escolhido” (TCU, 2019, p. 1-2),

Com relacdo as cargas que sdo transportadas por cabotagem no Brasil, ha
predominancia de petréleo e derivados. Apresenta-se, no Grafico 3, o perfil das cargas
transportadas pela cabotagem brasileira, no ano de 2021, com destaque para petréleo e
derivados (65%), carga conteinerizada (13%) e bauxita (10%) (Antag, 2022a).
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Grafico 3 — Cargas transportadas por cabotagem
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Fonte: Antaq (2022a)

Ainda com relagéo ao ano de 2021, o volume de carga transportada pela cabotagem
brasileira atingiu de 288,3 milhdes de toneladas (Antaq, 2022a). Contudo, o resultado
estda aquém da quantidade presumida para se tornar um modal eficiente, visto que,
segundo Roberto et al. (2020), que compararam um conjunto de quinze paises nivelados
economicamente com o Brasil, o volume que refletiria a eficiéncia do modal seria algo em
torno de 647,8 milhdes de toneladas/ano.

Por fim, vale salientar que, para o transporte da carga até as dependéncias do
cliente final, no caso da utilizacdo da cabotagem, o transporte é feito por navio até o porto
mais proximo, dai em diante o transporte é feito pelo modo rodoviario, por uma rota bem
menor. Esta forma combinada de prestacdo de servigco de transporte é interessante para
ambos 0s modais, ou seja, a cabotagem nédo concorre diretamente com o rodoviario, €

complementada por este (ONTL, 2022).
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ABORDAGEM METODOLOGICA

A metodologia utilizada para operacionalizar a pesquisa objeto do presente
trabalho foi a multicritério de apoio a decisdo (MCDA), que é 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, tendo como paradigma orientador o paradigma
construtivista (Silveira Junior, 2018).

Os métodos multicritérios, de acordo com Silveira Junior et al. (1921a), fazem parte
do escopo da Pesquisa Operacional (PO), ndo a PO tradicional, que ganhou forgca e destaque
apoés a Segunda Guerra Mundial para solucionar problemas decisérios complexos, mas sim
a nova abordagem que surgiu a partir dos estudos desenvolvidos na Franca por Roy, em
1968, e nos Estados Unidos por Keeney & Raiffa (1976) e Saaty (1977), autores estes
considerados como os pioneiros da metodologia multicritério de apoio a decisao.

Um dos aspectos marcantes dos métodos multicritérios diz respeito ao fato de
poderem ser utilizados tanto na analise do processo que antecede a tomada de deciséo,
quanto para avaliar uma decisdo ja tomada, ou seja, para avaliar se os objetivos de uma
determinada decis&o foram ou n&o atingidos. Mais precisamente, podem ser utilizados
tanto para andlises ex ante quanto ex post (Gomes, 2007).

Para avaliar o grau de satisfacao dos usuarios da cabotagem brasileira do segmento
de carga conteinerizada, desenvolveu-se, em 2021, um modelo de avaliagcdo especifico
para esta finalidade, modelo este que seguiu as premissas, ditames e fundamentos
epistemologicos propostos por Ensslin et al. (2001), com os ajustes que se fizeram
necessarios. O desenvolvimento deste modelo constou de sete etapas: Definicdo do
rotulo, Identificacdo dos atores, Identificagdo dos elementos de avaliagdo, Construgao dos
descritores, Determinac@o das fungdes de valores, Definicdo das taxas de substituicao
e Construgao da arvore de valor. Em 2022, procedeu-se uma atualizagcdo do modelo de
avaliag@o desenvolvido no ano anterior, com a finalidade de aprimoré-lo.

Na sequéncia, discorrer-se-a sobre cada uma das fases de modelo de avaliagéo
desenvolvido.

DEFINICAO DO ROTULO

Considerando que o objetivo do estudo foi avaliar o quao satisfeitos estdo os
usuérios do transporte de carga por cabotagem com os servicos que lhe sdo prestados

pelos operadores desse segmento de transporte, o rotulo definido para o modelo foi:
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Avaliacdo do grau de satisfacdo dos usuarios da cabotagem brasileira — segmento

carga conteinerizada.

IDENTIFICAGCAO DOS ATORES

Os atores que participam direta ou indiretamente do processo decisério, contribuindo

com sugestdes para construcdo do modelo, sé@o classificados por Ensslin et al. (2001) em

dois grupos: Agidos e Intervenientes. Estes ultimos sdo compostos por duas categorias:

Decisores e Facilitadores. Para fins da constru¢cédo do modelo em anélise, consideraram-se

o0s seguintes atores:

Agidos — os usuarios da cabotagem brasileira, mais especificamente, as em-
presas que utilizam a cabotagem para o transporte de suas cargas. Tais atores
participaram da pesquisa como respondentes, quando do levantamento da per-
cepcao dos mesmos sobre a qualidade dos servigcos prestados pelas empresas
de navegacéo de cabotagem;

Decisores — especialistas em cabotagem que foram convidados para contribuir
com 0s seus conhecimentos para a constru¢éo do modelo de avaliagéo; e

Facilitadores — os autores do presente trabalho, que dominam as técnicas e
ferramentas para subtrair dos Decisores as informagdes necessarias para a
constru¢do do modelo de avaliacéo.

Em 2021, foram convidados para compor a equipe de Decisores os seguintes

especialistas em cabotagem:

Um Gestor da Secretaria Nacional de Portos e Transportes Aquaviarios (SNP-
TA) do Ministério da Infraestrutura;

Um Gestor da Empresa de Navegacéao Logistica Intermodal S/A (Log-In);
Um Gestor da Empresa Axia Solugdes Logisticas;

Um Gestor da Associagao de Usuérios dos Portos da Bahia (Usuport);
Quatro Gestores da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (Antaq); e

Um Professor do Programa de P6s-Graduagéo em Transportes da Universida-
de de Brasilia.

Estas pessoas contribuiram de forma decisiva para a constru¢do do modelo voltado

para avaliar o grau de satisfagdo dos usuarios da cabotagem.

Em 2022, quando foi feito um aprimoramento do modelo de avaliagéo, participaram

desta fase apenas trés gestores da Antaq e a Equipe de pesquisadores da Universidade

de Brasilia.
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IDENTIFICAGCAO DOS ELEMENTOS DE AVALIACAO

Os elementos de avaliagdo constituem a base do processo avaliativo. Ensslin et
al. (2001) propdem um conjunto de passos para a identificacdo dos elementos, a saber:
i) identificacdo dos elementos primarios de avaliagdo (EPAs); ii) construgcdo de mapas
cognitivos; e iii) identificagcdo dos pontos de vistas fundamentais (PVFs).

Os elementos primérios de avaliagédo constituem o passo inicial para se chegar aos
mapas cognitivos. Estes, por sua vez, propiciam o entendimento necessario para a definicdo
dos pontos de vistas fundamentais que, em Ultima analise, sao o objetivo maior desta etapa.
Os PVFs séo os critérios e encabegam os eixos basicos de avaliagdo. Correspondem aos
aspectos considerados pelos Decisores como essenciais para o processo de avaliagdo, ou
seja, s&o os pontos principais que compordo o escopo do modelo de avaliacéo.

Para a identificacdo dos elementos primarios de avaliagdo foram realizadas
entrevistas / sessbes de brainstorms com os decisores de modo a captar os seus
conhecimentos e as suas percepgdes sobre o tema em analise. Os dados levantados foram
tabulados e tratados pelos Facilitadores, culminando em uma proposta preliminar que foi
submetida aos Decisores e devidamente ajustada por estes.

Para o modelo de avaliacdo desenvolvido em 2021, foram identificados sete eixos
basicos de avaliagdo, a saber: Nivel de servi¢co, Seguranca da carga, Rotas de cabotagem,
Custo do transporte, Aspectos gerais do transporte, Qualidade das informagdes prestadas
pelas EBNs e Agentes intermediarios, e Outros aspectos relacionados ao transporte.

Estes eixos bésicos de avaliagédo foram caracterizados inicialmente como candidatos
a PVF. Ressalta-se que os candidatos a PVF, para serem aceitos como tal, necessitam
preencher os seguintes requisitos (Keeney & Raiffa, 1976; Quirino, 2002): ser essencial,
controlavel, completo, mensuravel nao-redundante, conciso, compreensivel, isolavel e
operacional.

O conjunto de candidatos a PVF, depois da constatagdo de que eles atendiam a
todas as propriedades acima, passaram a constituir a familia de PVFs que se constituiu
na base de sustentagdo do modelo multicritério de avaliagdo. Tais eixos, devido as suas
complexidades, foram desmembrados em pontos de vistas elementares (PVEs), passando
a integrar a estrutura basica do modelo de avaliac¢éo.

Na reviséo e aprimoramento do modelo de avaliacdo que foi realizada em 2022,
houve uma redefinicdo dos eixos de avaliagdo sem, no entanto, promover mudancas
significativas na esséncia do modelo como um todo. Os novos eixos que passaram a
integrar o modelo de avaliagdo foram os seguintes: Regularidade, Eficiéncia, Seguranga
da carga, Pontualidade, Modicidade, Atualidade e Generalidade. A estrutura do modelo de

avaliacé@o, apés o desmembramento dos eixos (PVFs) em PVEs, ficou assim definida:
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PVF 1 - Regularidade

PVE 1.1 — Disponibilidade de rotas

PVE 1.2 — Frequéncia de operagédo das rotas

PVE 1.3 — servico de coleta e entrega das mercadorias (servico porta-a-porta)

PVE 1.4 — Omissao de portos

PVF 2 - Eficiéncia

PVE 2.1 — Rastreabilidade da carga
PVE 2.2 — Overbuking

PVE 2.3 — Resolucgéo de problemas

PVE 2.4 — Cumprimento dos contratos

PVF 3 — Seguranca da carga
PVE 3.1 — Seguranca 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 — Adequacéo dos contéineres aos tipos de mercadorias
PVE 6.2 — Facilidade de contratag@o do transporte

PVE 6.3 — Facilidade do faturamento

PVF 7 — Generalidade
PVE 7.1 — Tratamento isonémico dos usuarios pelas empresas de navegacao

PVE 7.2 — Informagbes antecipadas sobre o servigco de transporte como um todo
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CONSTRUCAO DOS DESCRITORES

Para cada eixo de avaliagédo, que se estende do PVF ao PVE, deve ser construido
um instrumento de avaliagdo, composto por duas ferramentas: um descritor e uma fungéo
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 subcritérios. As
fungdes de valor seréo tratadas no préximo subitem. Como todos os critérios (PVFs) foram
desmembrados em subcritérios (PVEs), foram definidos descritores somente para estes.

Foram definidos cinco niveis de impacto para cada descritor, os quais foram
ordenados em termos de preferéncia, segundo os sistemas de valores dos atores, em ordem
decrescente: 0 mais atrativo corresponde a acao com o desempenho melhor possivel € o
nivel menos atrativo correspondente a acao com o pior desempenho. Para todo os PVEs

foi definido um Unico descritor, com base na escala Likert, a saber:

* N5 - Excelente;

. N4 — Bom;

. N3 — Regular;

. N2 — Ruim; e

N1 -Péssimo.

Ressalta-se que os niveis de impactos dos descritores corresponderam as

alternativas de respostas do Questionario utilizado na pesquisa de campo. Ou seja,

para cada PVE foi elaborada uma pergunta do Questionario, tipo multipla escolha, cujas

respostas foram os niveis de impacto do descritor.

DETERMINAGCAO DAS FUNCOES DE VALOR

As funcbes de valor sdo ferramentas destinadas a quantificar a performance dos
critérios ou subcritérios (a¢des potenciais), segundo os sistemas de valores dos decisores
(Ensslin et al., 2001). Séo, ainda, representacbes mateméaticas, por meio de graficos ou
escalas numéricas, 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).

Existem na literatura varios métodos que podem ser utilizados para a constru¢édo das
fungdes de valor. Neste estudo foi utilizado o método denominado julgamento semantico,
o qual foi considerado por Quirino (2002) como adequado para auxiliar o decisor na
articulacao de suas preferéncias, durante a avaliacao de um determinado ponto de vista.

A construcdo das fungbes de valor pelo método do julgamento seméntico se dé a

partir de comparacoes par a par da diferenca de atratividade entre niveis de impacto de
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cada acédo potencial. Tais comparagbes séo efetuadas solicitando-se aos decisores que
expressem qualitativamente, por meio de uma escala ordinal semantica (com palavras), a
intensidade de preferéncia de um nivel de impacto em relagédo a outro (Quirino, 2002).

O julgamento semantico foi operacionalizado pelo Measuring Attractiveness by a
Categorical Based Evaluation Technique (Macbeth), desenvolvido por Bana e Costa &
Vanisck (1995). Tal método se utiliza de programacéo linear para determinar a fungéo de
valor (valor numeérico) que melhor represente os julgamentos dos decisores (Wagner, 1986).

O procedimento adotado consiste, conforme Quirino (2002), em questionar os
Decisores para que expressem verbalmente a diferenca de atratividade entre dois niveis
de impactos “a” e “b” (a mais atrativa que b), escolhendo uma das categorias da escala
ordinal semantica utilizada pelo Macbeth, a saber: Muito fraca, Fraca, Moderada, Forte,
Muito forte e Extrema.

Com base nas categorias semanticas, constroi-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 célculo
das fungdes de valor, pelo Macbeth, por meio de programacao linear.

Na Figura 1, mostra-se, a titulo de exemplo, a tela do Macbeth com a matriz
semantica relativa a determinacdo da fungéo de valor do PVE 1.1 — Disponibilidade de

rotas. A funcéo de valor esta indicada na coluna Current scale.

Figura 1 — Funcéo de valor do PVE 1.1 — Disponibilidade de rotas

& Macbeth: Disponibilidade de rotas = X

NG N4 N3 N2 N1 Current | RECI
scale
v. strong
NS weak moderate = strong v, strong 100 :

stron

N4 - weak mod-strg strong 75 3
weak-mod = moderate T

weak

N2 B - 25 (Wb

v Cw

Consistent judgements
2O glalnd £ =) & %

Fonte: Macbeth

no

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

subcritérios.
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DEFINICAO DAS TAXAS DE SUBSTITUICAO

As taxas de substituicdo, também denominadas taxas de compensacdo ou
simplesmente pesos (weights), expressam a perda de desempenho que um critério ou
subcritério deve perder para compensar o ganho em outro, de tal forma que o seu valor
global permaneca inalterado (Bouyssou, 1986; Keeney, 1992; Keeney & Raifa, 1993; Roy,
1996).

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) e Silveira Junior (2021b), utilizou-se 0 método dos pesos balanceados
(swing weights) para a determinagéo das taxas de substituicdo dos critérios e subcritérios,
que constou de dois passos: i) ordenagéo dos PVFs por ordem de preferéncia segundo o

juizo de valor dos decisores; e ii) definicdo das respectivas taxas de substituicéo.

CONSTRUCAO DA ARVORE DE VALOR

ApOs a definicao da estrutura basica do modelo de avaliagédo, construiu-se arvore de
valor, que corresponde a um diagrama arborescente da estrutura definida, composto pelos

critérios, subcritérios e os respectivos pesos, conforme indicado na Figura 2.
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Figura 2 — Arvore de Valor
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Fonte: Autores

Concluida a demonstra¢do do modelo de avaliagcdo, apresentar-se-a, na sequéncia,
os procedimentos para o célculo das avaliagcbes e para a realizacdo da analise de

sensibilidade.

PROCEDIMENTOS PARA O CALCULO DAS AVALIAG()ES
Considerando que o objeto final do estudo foi aferir o grau de satisfagdo dos usuarios
da cabotagem brasileira e, para tanto, estruturou-se um modelo multicritério de avaliagéo,

conforme discutido nos subitens anteriores, apresenta-se, a seguir, os procedimentos
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adotados para a transformacgéo das avaliagbes qualitativas (fruto da pesquisa de campo)
em avaliagdes quantitativas, de modo a expressar, em uma escala de zero a dez, o grau de
satisfagcdo dos usuarios da cabotagem com a qualidade e presteza dos servigcos que lhes
séo oferecidos.

Procedeu-se as avaliagbes dos critérios e, a partir destas, calculou-se a avaliagao
global. Para ambos os casos, foram utilizadas formulas de agregacédo aditiva constantes

das equaglbes apresentadas a seguir (adaptadas de Ensslin et al., 2001):

a. Calculo das avaliacoes dos critérios (PVFs):

APVF = Z Z pi. [(FViR})1/n]1/10 (]

i=1  j=1

Onde:
+  APVF = avaliagéo do critério (PVF);
+  FVIRj=fungéo de valor do respondente jimpactada no subcritério i
- pi=taxa de substituicdo do subcritério i
* n=numero de respondentes da pesquisa de campo;

*  m=nUmero de critérios do modelo.

Tal equacao esta submetida as seguintes restricbes:

+ O somatorio das taxas de substituicdo deve ser igual a 100% (p1 + p2 + ... +
pn =100%); e

+ O valor das taxas de substituicao deve ser maior do que zero e menor do que
100% (100 > pi > 0 para i = ao nUmero de subcritérios do PVF).

b. Calculo da avaliacao global:

AG = Z pi.xi(PVF) 2]
i=1

Onde:
+  AG = avaliagéo global;

«  xi(PVF) = avaliacao dos critérios (1, 2, 3, 4, 5, 6 e 7);
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- pi=taxa de substituicdo (peso) dos critérios (1, 2, 3, 4, 5, 6 e 7);

* n=7 (ntmero de critérios do modelo)

Esta equacao esta submetida as seguintes restricoes:
+ O somatdrio das taxas de substituicdo deve ser igual a 100% (p1 + p2 + ... +
p7 = 100%); e
+ O valor das taxas de substituicdo deve ser maior do que zero e menor do que
100% (100 >pi>0parai=1,2,..7);
Estas formulas sdo suficientes e bastantes para, a partir dos dados levantados na
pesquisa, devidamente tabulados e tratados pelo software Hiview3, serem calculadas as

avaliagcbes dos critérios e global (nota final).

ANALISE DE SENSIBILIDADE

Apesar de o modelo de avaliagdo ter sido concebido com esmero e dedicagéo por
parte dos decisores durante a definicdo dos seus parametros, resta saber até que ponto
ele é robusto o suficiente para imprimir credibilidade ao resultado da avaliagdo. Para tanto,
torna-se salutar a realizagdo de uma analise de sensibilidade, que s6 pode ser feita apés as
apuracoes dos resultados dos critérios e global (Silveira Junior & Nunes, 2022).

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, 0os pesos dos demais critérios, de modo a soma destes se mantenha
inalterada em 100%. A operacionaliza¢@o da analise de sensibilidade sera demonstrada no
subitem 4.9.
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APRESENTACAO E ANALISE DOS DADOS

A pesquisa de campo foi realizada entre os meses de margo e maio de 2022, via
entrevista por telefone e internet. Por estes canais de comunicagéo foi apresentado um
questionario, a fim de coletar os dados necessarios ao estudo junto aos representantes de
empresas que utilizam o transporte de carga conteinerizada por cabotagem, no Brasil. O
roteiro estruturado com as perguntas desencadeou-se com base no modelo de avaliagao
descrito no item 3.

Em seguida, foram compiladas todas as respostas e calculadas as avaliagbes dos

subcritérios (PVEs), critérios (PVFs) e global, cujos resultados constam no Tabela 2.

Tabela 2 — Avaliagdes dos critérios, subcritérios e global

Pesos Pesos

PVFs PVEs Avaliac6es dos Avaliacoes dos Avaliacao
(Critérios) (Subcritérios) dos PVEs PVEs dos PVFs PVFs Global
PVE 1.1 7,10 40%
PVE 1.2 6,90 30%
PVF 1 6,43 14%
PVE 1.3 5,80 20%
PVE 1.4 3,60 10%
PVE 2.1 6,30 25%
PVE 2.2 4,80 10%
PVF 2 5,93 16%
PVE 2.3 5,40 25%
PVE 2.4 6,30 40%
PVE 3.1 8,30 60%
PVF 3 7,70 12%
PVE 3.2 6,80 40%
PVE 4.1 6,20 30%
PVF 4 PVE 4.2 5,80 50% 6,00 16% 6,05
PVE 4.3 6,20 20%
PVE 5.1 5,20 40%
PVE 5.2 3,10 20%
PVF 5 PVE 5.3 6,30 15% 4,46 20%
PVE 5.4 5,10 15%
PVE 5.5 2,70 10%
PVE 6.1 7,50 15%
PVF 6 PVE 6.2 5,80 50% 6,58 10%
PVE 6.3 7,30 35%
PVE 7.1 5,60 20%
PVF 7 6,00 12%
PVE 7.2 6,10 80%

Fonte: Autores
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As notas apresentadas se referem a escalade 0 a 10. Aavaliagéo global corresponde
a média ponderada das avaliagbes dos PVFs e a avaliagdo de cada PVF corresponde a
média ponderada das avaliagdes dos seus respectivos PVEs.

Na sequéncia, passar-se-a as analises dos resultados, que sera feita por PVF
e, ao final, sera analisada a avaliagcdo global, seguida da demonstracédo da analise de

sensibilidade.

ANALISE DO PVF 1 - REGULARIDADE

De acordo com a Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario, para a prestacao
de servicos de transporte aos usuarios, no que tange a regularidade, os transportadores
maritimos por cabotagem devem ser eficientes nas operacdes das rotas oferecidas e atuar
conforme a frequéncia ou disponibilidade contratada (Antaq, 2021).

Este critério foi desmembrado em quatro subcritérios (PVEs), a saber:
* 1.1 — Disponibilidade de rotas;
+ 1.2 - Frequéncia de operacéo das rotas;
+ 1.3 — Prestacgéo do servigo de transporte rodoviario porta-a-porta; e
+ 1.4 - Omisséao de portos.

ATabela 3 demonstra as notas dos subcritérios, seus pesos e a avaliagéo do critério.

Tabela 3 — Avaliagcéo do PVF 1 — Regularidade

Discriminacao Avaliacoes
PVEs (Subcritérios) 1.1 1.2 1.3 1.4
Avaliacéo dos PVEs 7,10 6,90 5,80 3,60
Pesos dos PVEs 40% 30% 20% 10%
Avaliacao do PVF 6,43

Fonte: Autores

Anota 7,10, para Disponibilidade de rotas (PVE 1.1) foi a maior dentre todas as notas
dos PVEs deste critério. Embora este subcritério tenha apresentado a melhor avaliagéo, no
que diz respeito a Regularidade, percebe-se que ainda existe a necessidade de ampliagéo
da quantidade de rotas disponiveis para os usuarios.

Quanto a Frequéncia de operacgéo das rotas (PVE 1.2), a avaliagao 6,90 foi mediana
em relagdo as demais notas do critério. Destarte, verifica-se que € necessario aumentar
essa frequéncia, pois ela ndo € suficiente para atender as necessidades dos usuarios. Para

tal intuito, entende-se que sdo necessarias mais embarcagdes operando nas rotas mais
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demandadas e melhorar o potencial de atendimento dos portos para receber uma maior
quantidade de navios.

Isto posto, € essencial que as empresas brasileiras de navegacdo operem com
maior frequéncia em todas as possiveis rotas do Brasil. Deve-se garantir o atendimento da
demanda, em especial no Norte do pais, em que algumas areas sao consideradas de dificil
acesso pelos outros meios de transporte. Como observaram Miguel e Cunha Janior (2021),
as empresas da regido Norte dependem da cabotagem para escoar os produtos de Manaus
(AM) até as regides Nordeste, Sudeste e Sul.

A Prestacao do servico de transporte rodoviario porta-a-porta (PVE 1.3) obteve
nota 5,80. Esta avaliagé@o, evidencia que o servico 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
para os usuarios da cabotagem.

Foi verificado por Stanton et al. (2003) que a possibilidade de realizagéo do servigo
porta-a-porta € uma qualidade importante observada pelos clientes da cabotagem.
Destarte, é fundamental realizar este servigo de forma satisfatéria e torna-lo uma vantagem
competitiva diante dos outros modais.

Ao tratar dos fatos que podem levar a Omisséo de portos (PVE 1.4), por questdes
financeiras e estratégicas, alguns armadores conscientemente cancelam a viagem com
0 propésito de acumular carga para o proximo navio. Ademais, podem ocorrer situagbes
adversas e imprevisiveis, como por exemplo, condi¢bes climéaticas desfavoraveis a
navegacao ou indisponibilidade de bercos de atracacédo. Este PVE foi avaliado com a nota
3,6, o pior resultado do critério Regularidade e demonstra que esse contratempo gera um

elevado nivel de insatisfacao aos usuarios.

ANALISE DO PVF 2 - EFICIENCIA

A eficiéncia caracteriza-se pelo cumprimento dos parametros de desempenho
estabelecidos nos contratos, pela ado¢éo de procedimentos operacionais que evitem riscos
como perda, avarias, extravio de cargas ou desperdicios, bem como pela execucado das
atividades operacionais de forma cuidadosa e em tempo habil (Antaqg, 2021).

O PVF 2 foi decomposto em quatro subcritérios (PVEs):
» 2.1 - Rastreabilidade da carga;
« 2.2 - Overbooking;
+ 2.3 - Resolugéo de problemas; e

+ 2.4 - Cumprimento dos contratos - nota 6,30.
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A Tabela 4 apresenta as notas dos subcritérios, seus pesos e a avaliagéo do critério.

Tabela 4 — Avaliacdo do PVF 2 — Eficiéncia

Discriminacgao Avaliacoes
PVEs (Subcritérios) 21 2.2 2.3 2.4
Avaliacdo dos PVEs 6,30 4,80 5,40 6,30
Pesos dos PVEs 25% 10% 25% 40%
Avalia¢édo do PVF 5,93

Fonte: Autores

Este PVF obteve o segundo menor resultado em comparagdo com os demais
critérios, nota de 5,9. Entre os subcritérios deste PVF esta a pratica da empresa vender
mais espacgo do navio do que dispde, 0 que se caracteriza por overbooking, de que trata o
PVE 2.2, o qual obteve a avaliagdo mais baixa do PVF, nota 4,80.

Esta nota reflete o inconveniente que o overbooking causa aos usuarios,
principalmente porque se trata de uma pratica recorrente por parte das empresas de
navegacao de cabotagem, o que gera demasiada insatisfacdo aos usuarios em fungéo
dos transtornos gerados pelo aumento do tempo total de transporte da carga, em relagéo a
previsao inicial, conforme observado por ROCA (2013).

A Rastreabilidade da carga (PVE 2.1) e o Cumprimento dos contratos (PVE 2.4)
obtiveram a mesma nota 6,30, que € considerada uma avaliagédo regular. Por meio desse
resultado, percebe-se que as empresas de cabotagem precisam aprimorar esses servicos,
uma vez que sao considerados como diferenciais na escolha do modo de transporte pelo
usuario.

No que diz respeito a Rastreabilidade da carga, Stanton ef al. (2003) ressaltaram
que os ofertantes de transporte de carga por cabotagem deveriam priorizar esse servico,
prestando informagdes fidedignas e em tempo real sobre a localizagdo das cargas, por ser
informacéo de vital importancia para os usuarios.

O PVE 2.3, que trata da Resolucdo de problemas, também apresentou nota baixa,
5,40. Este € um aspecto que necessita atengéo especial e urgente por parte das empresas
de navegacao, visto que a manutencéo e a ampliagdo da demanda por este modal passam,
necessariamente, pela satisfacdo dos usuarios no que concerne, entre outros aspectos,
com a resolugéo pronta e proficua dos problemas que se apresentam.

A avaliacdo do PVF 2 retratou o baixo nivel de eficiéncia do transportar carga
conteinerizada por cabotagem, para melhorar o resultado deste critério, os armadores

de cabotagem precisam revisar e ajustar os servicos apontados. Ao demonstrar
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comprometimento com os contratos, resolucéo dos problemas de forma eficiente, ser eficaz
na rastreabilidade das cargas e abandonar a pratica de overbooking melhorara a eficiéncia

e proporcionara maior satisfagdo dos usuarios.

ANALISE DO PVF 3 - SEGURANCA DA CARGA

De acordo com Antaq (2021), para a prestacdo de servico adequado pelos
transportadores de carga por cabotagem e pelos agentes intermediarios, sdo necessarios
procedimentos eficientes para minimizar perdas, danos, extravios de cargas e desperdicios,
de modo a garantir a segurancga da carga, objeto do PVF 3.

Este critério foi desmembrado em dois subcritérios (PVEs):
+ 3.1 - Segurancga da carga contra roubos e furtos; e
+ 3.2 - Segurancga da carga contra avarias.

A Tabela 5 evidencia as notas dos subcritérios, seus pesos e a avaliagdo do critério.

Tabela 5 — Avaliagcdo do PVF 3 — Seguranca da carga

Discriminacao Avaliac6es
PVEs (Subcritérios) 3.1 3.2
Avaliagéo dos PVEs 8,30 6,80

Pesos dos PVEs 60% 40%
Avaliacao do PVF 7,70

Fonte: Autores

Um dos atrativos que o transporte de carga por cabotagem proporciona é a
seguranca da carga, diferencial este que contribui para aumentar a chance de escolha do
modal por parte dos usuarios. De acordo com Fachinello & Nascimento (2008), os baixos
riscos de acidente, roubos e furtos sdo as principais vantagens deste modo de transporte.

Neste critério, a Seguranga da carga contra roubos e furtos (PVE 3.1) foi avaliada
com a nota 8,30, que é considerada alta quando comparada as notas alcangadas pelos
PVEs dos demais critérios. O resultado demonstra que a inseguranga vivenciada pelos
usuarios dos outros modais, em especial o rodoviario, pode ser contornada com a utilizagédo
da cabotagem, quando possivel.

A cabotagem oferece um menor tempo de exposi¢do da carga quando comparada
com os modais rodoviario e ferroviario. Esse fator € primordial para a seguranga, pois
dificulta os roubos e furtos, visto que quanto maior a exposi¢cdo, maior a possibilidade de
extravio da mercadoria (Cruz et al., 2015).

Cabe ressaltar que a preocupagdo com a seguranca também é exigida nas
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operagdes dentro do porto. A fiscalizagdo dos 6rgéos de seguranga portuéaria é constante e
a realizagao de vistorias e de controles diarios fazem com que os numeros de ocorréncias
diminuam (Patriarca, 2021).

A avaliacdo da Seguranca da carga contra avarias (PVE 3.2) obteve nota 6,80.
Considerando a capacidade que o setor dispbe para prover servigo de transporte com
baixo indice de avarias, a nota foi muito baixa, o que indica necessidade de corregéo
de procedimentos relacionados ao manuseio e armazenamento das cargas. Conforme
Miguel e Cunha Junior (2021), a redugéo da trepidagcéo da carga é uma das vantagens da
cabotagem, pois minimiza os danos e as avarias durante o transporte.

As avarias das cargas, que resultam em danos e perdas, podem ser evitadas
com a utilizagdo dos meios adequados de protecdo e acondicionamento. Barboza et
al. (2011) enfatizam que os cuidados no manuseio de mercadorias sdo fundamentais
para a preservacao do produto. Além disso, Pereira et al. (2017) ressaltam que as altas
taxas de danos ocorrem durante a logistica de transporte pelo manuseio incorreto e pelo

armazenamento inadequado.

ANALISE DO PVF 4 - PONTUALIDADE

Este PVF abarca os aspectos intrinsecos ao tempo da efetiva movimentagéo das
mercadorias transportadas por meio da cabotagem. A pontualidade se resume na prestacao
do servigo de transporte mediante o cumprimento dos prazos fixados ou estimados (Antaq,
2021).

O PVF 4 foi desmembrado em trés subcritérios (PVESs), discriminados a seguir:
+ 4.1 - Previsibilidade dos prazos de entrega;
. 4.2 — Confiabilidade dos prazos contratados; e
4.3 - Tempo total do transporte.

A Tabela 6 mostra as notas dos subcritérios, seus pesos e a avaliagdo do critério.

Tabela 6 — Avaliacdo do PVF 4 — Pontualidade

Discriminacao Avaliacoes
PVEs (Subcritérios) 41 4.2 4.3
Avaliacéo dos PVEs 6,20 5,80 6,20
Pesos dos PVEs 30% 50% 20%
Avaliacao do PVF 6,00

Fonte: Autores
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As notas demonstram a fragilidade dos servicos prestados em relagédo a
pontualidade. Algumas causas que podem provocar atrasos na entrega das cargas e maior
tempo de transporte estdo associadas aos processos burocraticos excessivos e a limitagéo
da capacidade operativa dos portos.

Diversos fatores podem influenciar na Previsibilidade dos prazos de entrega (PVE
4.1), que foi avaliado com nota 6,2, conforme ressaltam Miguel e Cunha Junior (2021):
a disponibilidade de navios € baixa, o tempo de viagem é maior e ocorrem as omissodes
de portos em algumas regides, em certos periodos, pela impossibilidade de atracacéao
devido as condi¢des climaticas (mar agitado e ventos fortes), que geralmente compromete
a previsibilidade inicial do tempo de transporte.

O resultado da avaliagdo do critério aponta para a necessidade de realinhamento,
principalmente no que se refere a Confiabilidade dos prazos contratados (PVE 4.2), que foi
avaliado com a nota 5,80, a menor entre as avaliagées dos PVEs do critério Pontualidade.

Para os usuarios da cabotagem, € importante ter acesso a servigos de transporte
que oferecam menores custos e menor tempo de entrega, com a previsdo e a confiabilidade
desejada. Brooks et al. (2012) evidenciam que os principais componentes da confiabilidade
sé@o o tempo desejavel para o consumidor receber a carga e os prejuizos causados pela
demora em recebé-la.

O tempo entre a coleta da mercadoria na origem e a entrega no destino (lead time) é
considerado uma desvantagem da cabotagem frente ao modal rodoviario, tendo em vista que
a carga deve ser preparada com antecedéncia no porto de origem (aproximadamente 3 dias
antes da chegada do navio) €, depois, s6 é retirada apés a operagédo de descarregamento
do navio e de liberagdo no porto de destino (Miguel & Cunha Janior, 2021).

Quanto ao Tempo total do transporte (PVE 4.3), o maior problema ndo esta no tempo
de transito (fransit time) do navio, segundo Miguel & Cunha Janior (2021), a principal queixa
dos usuarios é em relagdo ao tempo de antecipagéo para o contéiner ser entregue no porto
para embarque e o prazo de liberagdo do contéiner ap6s chegada do navio ao destino.

Dependendo dos portos de origem e de destino, o tempo de transporte ampliado
em funcgéo da inexisténcia de linhas diretas, pois nem sempre é possivel transportar carga
de um determinado porto para outro. A titulo de exemplo, ressalta-se que Bender et al.
(2021) constataram que nao existe ligacao direta entre o porto de Rio Grande (RS) com os
portos de ltaguai (RJ), Vitéria (ES), Vila do Conde (PA) e Manaus (AM). Para concretizar
a movimentag¢édo de mercadorias entre estes portos é necessario efetuar o transbordo em
porto intermediario.

E preciso reduzir o tempo de transporte de carga pela cabotagem combinado com

o modal rodoviario e melhorar a qualidade deste servigco, com fluxos constantes, seguros
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e pontuais. Segundo Valois (2014), € preciso investir na adequacéo dos acessos terrestres
(rodoviério e ferroviario) aos portos para melhorar a performance das interconexdes entre
0s modais.

A transposicdo dos obstaculos mencionados é relevante para ampliar a atratividade
do modal, tendo em vista o contexto do mercado atual inerente aos prazos cada vez mais
reduzidos, tanto para a produgéo quanto para a entrega das mercadorias, de modo que ndo
deve haver espaco para custos originados por ineficiéncia da infraestrutura portuaria ou por

néo estar preparado para atender a demanda, em tempo habil.

ANALISE DO PVF 5 - MODICIDADE

Conforme consignado na Resolugdo Normativa n° 62 (Antaq, 2021), a modicidade
caracteriza-se pela adogéo de precos, fretes, taxas e sobretaxas de forma justa, transparente
e nao discriminatéria. Com o intuito de proporcionar uma remuneracdo adequada, bem
como permitir a melhora e a expansao dos servigos, é necessario um equilibrio entre os
custos da prestacéo dos servigos e os beneficios oferecidos aos usuérios.

A composicéo do PVF 5 conta com cinco subcritérios (PVES):
+ 5.1 - Adequacéo do valor do frete;
» 5.2 - Adequacgéo da cobranca de taxas, sobretaxas e extra frete;
+ 5.3 - Valor do seguro;
+ 5.4 - Prazo de livre estadia do contéiner no porto (free time); e
+ 5.5 - Valor cobrado pela sobre estadia do contéiner no porto (demurrage).

ATabela 7 demonstra as notas dos subcritérios, seus pesos e a avaliagédo do critério.

Tabela 7 — Avaliacdo do PVF 5 — Modicidade

Discriminacao Avaliacoes
PVEs (Subcritérios) 5.1 5.2 5.3 5.4 5.5
Avaliagéo dos PVEs 5,20 3,10 6,30 5,10 2,70
Pesos dos PVEs 40% 20% 15% 15% 10%
Avaliacao do PVF 4,68

Fonte: Autores

O resultado deste critério foi a pior avaliagdo entre todos os PVFs avaliados e dois
dos seus subcritérios, PVE 5.2 e PVE 5.5, receberam as menores notas entre os PVEs
de todos os critérios. Além disso, as pontuacdes dos PVEs 5.1, 5.3 e 5.4 também foram

baixas, o que contribuiu para que o PVF 5 ficasse com a menor avaliagéo.
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O PVE 5.1 - Adequagao do valor do frete foi avaliado com a nota 5,2, o que evidencia
que existe insatisfagcao dos usuarios em relacéo aos valores cobrados. Vale destacar que a
alta carga tributaria, incidente sobe o transporte por cabotagem como um todo, representa
uma das principais barreiras ao desenvolvimento deste modal (CNT, 2013).

A possibilidade de reduzir custo com transporte € um dos principais fatores que
torna a cabotagem desejada, principalmente nas movimentagGes de longa distancia.
Bender et al. (2021) concluiram que os embarcadores estao dispostos a aceitar possiveis
atrasos na entrega com a expectativa do menor custo do transporte. A reducéo do preco
dos fretes cobrados pelas empresas de navegacao certamente aumentaria o volume de
carga transportada por este modal.

Conforme evidenciado, o PVE 5.2 e o PVE 5.5 apresentaram as menores notas
dentre todos os subcritérios, o que reflete o descontentamento dos usuarios da cabotagem
com as altas taxas, sobretaxas e valores extra frete que incidem sobre o transporte por
cabotagem, assim como também demonstra o alto indice de insatisfacdo com os valores
cobrados pela sobre estadia do contéiner (demurrage), taxa que é cobrada pelos terminais
portuarios quando o prazo estipulado em contrato para permanéncia do contéiner no porto
(free time) é ultrapassado (Assis et al., 2021).

As taxas que sdo cobradas aos usuarios, além do frete, provocam aumento nos
precos finais do transporte e, por conseguinte, do custo logistico. Tais cobrangas, influenciam
na escolha do modal para transportar a carga e inibem a atratividade da cabotagem.

Quanto ao valor do seguro (PVE 5.3), este foi avaliado com a nota 6,3, a maior de
todos os subcritérios do PVF 5. No entanto, esta nota ficou bem abaixo do esperado, haja
vista que uma das principais vantagens da cabotagem reside justamente no baixo valor do
seguro, quando comparado com o valor do seguro dos outros modais (Lopes, 2015).

Por fim, o PVE 5.4 - Prazo de livre estadia do contéiner no porto (free time), que
foi avaliado com a nota 5,1, evidenciando que os usuarios da cabotagem consideram
esse prazo muito curto. Este subcritério diz respeito ao prazo estipulado em contrato para
armazenagem do contéiner no porto, sem a cobranca de estadia. Para amenizar este
problema, as empresas de navegacdo devem negociar com os terminais portuarios a
dilatacéo dos prazos atualmente praticados.

Dado o exposto, as notas apontam para uma imensa insatisfacdo dos usuarios
com o critério como um todo, principalmente no que concerne ao valor da demurrage e
das taxas, sobretaxas e valores extra frete, 0 merece, por parte do poder publico e das

empresas de navegacéo, iniciativas no intuito de reverter ou amenizar o quadro atual.
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ANALISE DO PVF 6 — ATUALIDADE

A atualidade envolve uma constante modernizag@o das técnicas, das embarcacoes
e dos equipamentos, assim como a capacita¢do e treinamento dos funcionérios (Antaq,
2021).

O PVF 6 foi decomposto em trés subcritérios (PVESs):

+ 6.1 — Adequacdo dos contéineres;
* 6.2 - Facilidade de contratacéo do servico de transporte por cabotagem; e
* 6.3 — Facilidade de faturamento.

A Tabela 8 apresenta as notas dos subcritérios, seus pesos e a avaliagéo do critério.

Tabela 8 — Avaliagcdo do PVF 6 — Atualidade

Discriminacao Avaliacées
PVEs (Subcritérios) 6.1 6.2 3.3
Avaliagéo dos PVEs 7,50 5,80 7,30
Pesos dos PVEs 15% 50% 35%
Avaliacao do PVF 6,58

Fonte: Autores

O resultado demonstra a necessidade de revisdo urgente nos processos e
procedimentos relativos a contratagdo do servigo de transporte por cabotagem, uma
vez que o subcritério relativo a este quesito (PVE 6.2) foi avaliado com uma nota muito
baixa, 5,8. Era de se esperar que este aspecto fosse bem avaliado, ou seja, que houvesse
facilidade da contratagéo deste tipo de transporte, mas a avaliagdo demonstrou exatamente
o contréario. Tal fato reforga a importancia de se manterem atualizados os métodos e as
técnicas utilizadas no processo de contratagdo, além de investimentos em tecnologia e
em capacitacgao dos funcionéarios para bem atender aos usuarios (Rodrigues et al., 2017).

Quanto aos outros dois subcritérios, PVE 6.1 — Adequagdo dos contéineres (aos
tipos de carga) e PVE 6.3 — Facilidade de faturamento, foram bem avaliados, com notas
7,50 e 7,30, respectivamente. O que demonstra uma certa satisfacdo dos usuarios que
estes aspectos, muito embora carecam de ajustes para a pela satisfacdo, principalmente
no que diz respeito a adequagéo dos contéineres, cuja nota pode indicar a indisponibilidade
de contéineres para determinados tipos de carga.

A especificidade das cargas exige contéineres apropriados para acomodacdo
e transporte. Para atender a este aspecto, as empresas de navegacdo necessitam

disponibiliza-los em todos os portos que operam, o que faz com que, as vezes, seja
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necessario transporta-los vazios de um porto para outro.

Ressalta-se que as medidas dos contéineres sao padronizadas e existem varios
tipos de contéiner para transporte de uma variedade de cargas, a fim de atender as
necessidades dos usuarios - os contéineres reefer sdo adequados para transportar cargas
pereciveis congeladas ou refrigeradas que exigem controle de temperatura, os dry box sdo
utilizados para transportar cargas secas e os contéineres tanque (tank) sao utilizados para
o transporte de liquidos (Dias, 2012).

A Facilidade de faturamento (PVE 6.3), apesar de se apresentar como um servico
relativamente bom, ainda necessitar de agilidade e qualidade. E possivel minimizar os
problemas existentes com a modernizacdo dos equipamentos, com treinamento e
capacitacao dos funcionarios, vista tratar-se de um problema diretamente relacionado com
o setor administrativo das empresas de navegacao e, como tal, de facil solucéo.

O PVF foi o segundo mais bem avaliado, tendo a sua nota sido puxada para baixo
pelo subcritério que se refere a facilidade de contratacdo do transporte de carga por

cabotagem, um problema que merece atencao por parte das empesas de navegacéo.

ANALISE DO PVF 7 - GENERALIDADE

A generalidade se apresenta com uma condi¢do para a prestacao de servico de
forma que a oferta seja assegurada a todos os usuarios, com isonomia (Antaq, 2021).

Para tal condicéo, este PVF foi desmembrado em dois subcritérios (PVEs):
7.1 —Isonomia entre os usuarios; e
+ 7.2 —Informagdes antecipadas sobre o servigo de transporte como um todo.

ATabela 9 demonstra as notas dos subcritérios, seus pesos e a avaliagéo do critério.

Tabela 9 — Avaliagdo do PVF 7 — Generalidade

Discriminacao Avaliacoes
PVEs (Subcritérios) 71 7.2
Avaliagéo dos PVEs 5,60 6,10

Pesos dos PVEs 20% 80%
Avaliacao do PVF 6,00

Fonte: Autores

A avaliagéo do PVE 7.1 — Isonomia entre os usuarios, nota 5,60, indica a insatisfacao
dos usuarios quanto ao tratamento recebido pelas empresas de navegacéo que, pelo que
se percebe, ndo é igualitario. Ou seja, existe diferenca de tratamento entre grandes e

pequenas empresas usuarias da cabotagem. Os privilégios e preferéncias proporcionados
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a uma parcela de usuarios podem resultar no descontentamento e afastamento daqueles
que se sentem preteridos.

Ressalta-se, por oportuno, que o tratamento isonémico ocorre inclusive em relagéo
aos navios que operam a cabotagem em relagdo aos navios que operam a navegacao de
longo curso (tipo de navegacao realizada entre paises). Primeiro porque alguns portos dao
preferéncia aos navios de longo curso para atracagdo em detrimento aos da cabotagem;
em segundo, porque o preco do 6leo combustivel é diferenciado — a cabotagem paga um
preco bem mais alto em funcdo de impostos que incidem somente sobre o combustivel
utilizado pela navegagéo domeéstica, conforme evidenciado por Rohm (2022).

No que se refere a precariedade das informacdes antecipadas sobre o transporte
como um todo (PVE 7.2), cuja avaliacdo recebeu a nota 6,10, tal aspecto contribui para a
descontinuidade do uso do modal. Conforme evidenciado Cruz et al. (2015), € indispensavel
manter os usuarios informados antes, durante e ap0s a prestacdo do servico. Para tanto,
€ fundamental dispor de tecnologias de informatizacdo atualizada, a fim de auxiliar na
prestacédo de informacdes de forma clara e precisa, principalmente quando se refere as
informacdes prestadas aos usudrios por ocasido da contratac@o do servigo de transporte.

Para que o critério Generalidade possa ser avaliado satisfatoriamente, ha muito
que ser melhorado e aperfeicoado, principalmente por parte dos armadores de cabotagem,
embora o poder publico também tenha uma parcela de responsabilidade no que tange aos

precos diferenciados de combustivel para os navios da cabotagem e do longo curso.

AVALIACAO GLOBAL

A nota apurada na avaliagdo global foi 6,05, uma nota relativamente baixa tendo
em vista o potencial da cabotagem para transportar carga conteinerizada. O resultado é
fruto da média ponderada das avaliagbes dos critérios (PVFs), conforme demonstrado na
Tabela 10.

Tabela 10 — Pontuagdes, pesos dos critérios e avaliagdo global

Discriminacao Pontuacoes e Pesos
PVFs (Critérios) PVF1 PVF2 PVF3 PVF4 PVF5 PVF6 PVF7
Avaliagao 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%
Avaliacao Global 6,05

Fonte: Autores

Percebe-se que as pontuagdes de quase todos os critérios se encontram préximas
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a média 6,05, apenas dois critérios apresentaram resultados deslocados da média, o PVF
3 — Seguranca da carga, com nota 7,7, e o PVF 5 — Modicidade, avaliado com a nota 4,7,

A seguranca da carga é o principal diferencial da cabotagem, principalmente
quando comparada ao modal rodoviario. Por outro lado, existem alguns nés que impactam
negativamente a cabotagem e que precisam ser desatados, como, por exemplo: o valor da
demurrage; as taxas, sobretaxas e valores extra frete; a omisséo de portos e o overbooking.

Além do descontentamento com a propria existéncia da demurrage, o valor cobrado
pela sobre estadia dos contéineres nos terminais portuarios é elevado, assim como também
sdo elevados os valores das taxas, sobretaxas e extra frete que incidem sobre o transporte
de carga por cabotagem, de modo a encarecer sobremaneira o custo total do transporte,
causando, de certa forma, um desequilibrio entre os custos praticados e os beneficios
oferecidos aos usuarios.

A omisséao de portos também ndo é bem-vista pelos usuérios e é preciso combater
tal pratica, quer seja pela intensificacéo da fiscalizacdo, pelos 6rgaos responsaveis, para
que as EBNs cumpram as escalas, quer seja por meio de investimentos em infraestrutura
portuaria que leve a ampliagdo do nimero de bercos de atracagao destinados a cabotagem.

O overbooking é outra pratica que precisa ser abolida, tanto por iniciativa das
préprias empresas de navegacéo, quando por acgédo inibidora do poder publico, visto que tal
artificio contribui negativamente para a atratividade da cabotagem.

E necessario fortalecer os incentivos & cabotagem para, junto as iniciativas existentes
de enfrentamento as dificuldades do setor, estimular a concorréncia, ampliar a oferta de
navio e modernizar a infraestrutura portuéria, principalmente porque nos ultimos anos,
apesar dos percalcos, a cabotagem vem se mantendo em rota de crescimento acelerado,
e nado se pode deixar que este crescimento esmoreca, muito pelo contrario, necessério se
faz incrementa-lo, fins contribuir para a redugao do custo logistico do pais.

A nota global auferida denota que a escolha do transporte de carga conteinerizada
pela cabotagem é uma boa opg¢éo, porém necessita de ajustes. O estudo apurou que
existem varios fatores que nao satisfazem as expectativas dos usuarios e que precisam ser
repensados, revistos e reestruturados. As empresas brasileiras de navegacéo necessitam
rever métodos, técnicas e procedimentos para buscar a eficiéncia e garantir a qualidade
dos servigos prestados, fins elevar o nivel de satisfagdo dos usuarios.

Para melhorar a performance do modal, é essencial o desenvolvimento de
mecanismos voltados para prover a navegacdo doméstica de maior flexibilidade e
dinamismo. Com o advento da Lei n® 14.301/2022 (Brasil, 2022), fomenta-se a entrada de
novas empresas no setor de cabotagem e, por consequéncia, a ampliacdo da quantidade

de navios voltados para a cabotagem.
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APLICACAO DA ANALISE DE SENSIBILIDADE

ApOs os célculos das avaliagdes dos critérios e global, foi realizada a andlise de
sensibilidade nos moldes descritos no subitem 3.9, mais especificamente, foram modificadas
as taxas de substituicdo dos critérios em +10% e -10% e, ap6s cada modificagao, foi
recalculada a avaliacdo global, a fim de se verificar qual o impacto na avaliacdo global
de uma pequena variacdo nos pesos dos critérios, conforme proposicao de Ensslin et al.
(2001). Se o impacto for significativo, conclui-se pela inviabilidade do modelo desenvolvido.

Para ajustar os pesos dos critérios, apdés a modificagcdo da taxa de cada um dos

critérios, Ensslin et al. (2001) sugerem a adoc¢édo da seguinte férmula:

!

, _ Pn-(1—py)

Ph= — oy 15
(1-pp)

Onde:

*  p, = taxa de substitui¢do (peso) original do critério i;

*  p' =taxa de substituicdo (peso) modificada do critério i;

*  p, =taxa de substituicéo (peso) original do critério n; e

+  p' =taxa de substituicio (peso) modificada do critério n.

Apo6s as modificagdes das taxas de substituicao de cada critério em +/- 10%, foram
ajustados os pesos dos demais critérios com a utilizagdo da formula [3] e recalculada
a avaliagao global. Em todos os casos, as variagdes da nota da avaliagao global foram
minimas, distanciando-se da média em, no maximo 0,57%, conforme mostrado na Tabela
11.

Tabela 11 — Andlise de sensibilidade

PVE  origimal origmal  (110%) recalcuiada Voriaeio Sl Sliclinds  Variagao
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
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Tendo em vista que as variagcdes da nota da avaliagdo global ficaram abaixo de
1%, em todas as aproximagdes, infere-se que o modelo construido € robusto e que as

avaliagcbes apuradas séao fidedignas.
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CONSIDERACOES FINAIS

O estudo alcangou os objetivos definidos, visto que foi desenvolvido um modelo
multicritério para avaliar o grau de satisfacdo dos usuarios da cabotagem brasileira
do segmento de carga conteinerizada, foi realizada uma pesquisa de campo junto aos
usuarios desse segmento da cabotagem e foram calculadas as avaliagcbes dos critérios e
global. A construgdo do modelo de avaliagdo contou com a participagdo de uma equipe de
especialista em cabotagem, o que imprimiu a credibilidade e a robusteza necessarias ao
modelo.

A avaliacao global atingiu a nota 6,05 que corresponde a média ponderada dos sete
critérios avaliados. As notas alcangadas em cada critério oscilaram entre 4,68 e 7,70 e
demonstram uma certa insatisfagdo dos usuarios da cabotagem com os servigos e precos
que lhes sédo oferecidos.

Com relagéo as avaliagdes parciais, o critério Regularidade foi avaliado com a nota
6,43, uma nota relativamente baixa, o que reflete a insatisfagéo dos usuarios, principalmente
com o quesito omissdo de portos, que recebeu a menor avaliagdo entre os subcritérios
deste critério.

O critério Eficiéncia foi avaliado com a nota 5,93, considerada uma nota baixa. Foi
verificado que o quesito cumprimento dos contratos foi avaliado com uma nota razoavel.
No entanto, os demais subcritérios precisam melhorar muito, principalmente o quesito
overbooking, que € uma préatica que traz sérios prejuizos para 0s usuarios e que precisa
ser abolida por completo por parte das empresas de navegacgao.

O critério Seguranga da carga foi avaliado com a nota 7,70, sendo o critério com
a melhor avaliagdo. O quesito seguranga da carga contra roubos e furtos constitui-se no
ponto alto da cabotagem. Quanto ao outro quesito, seguranca da carga contra avalias,
apesar de também ter sido bem avaliado, precisa ser aperfeicoado para que se consiga a
exceléncia desse critério.

O critério Pontualidade foi avaliado com a nota 6,00. Esta € uma nota baixa e
demonstra a existéncia de fragilidade por parte das EBNs no que diz respeito aos prazos.
As EBNs necessitam investir em pontualidade para conquistar a simpatia dos clientes,
principalmente no que se refere a previsibilidade dos prazos de entrega das mercadorias
no destino.

O critério Modicidade foi avaliado com a nota 4,67 e foi o critério que recebeu a
pior avaliacdo. O equilibrio entre os custos e o0s beneficios oferecidos estda aquém de
ser considerado justo e transparente, de acordo com o desejo dos usuarios. Ressalta-se

que a demurrage é o quesito com maior insatisfacdo. Quanto aos aspectos relacionados
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aos valores dos fretes, taxas, sobretaxas e extra frete, estes necessitam ser revisados
urgentemente como forme de promover a atratividade do modal e evitar abandono por
parte dos atuais clientes.

O critério Atualidade foi avaliado com a nota 6,58, uma das melhores notas, mas,
mesmo assim, baixa. Dos quesitos abarcados por este critério, destacam-se positivamente
a adequacéo dos contéineres aos tipos de carga e a facilidade de faturamento, mas o
critério como um todo necessita de ajustes e aperfeicoamento, principalmente no que tange
ao quesito facilidade de contratagcéo do servigco de transporte de carga por cabotagem. Por
outro lado, percebeu-se que as empesas de navegacgao se preocupam com a modernizacéo
das técnicas, das embarcagdes e dos equipamentos por elas utilizados.

Por fim, o critério Generalidade foi avaliado com a nota 6,00, igualmente baixa, e
que corresponde a aceitagéo por parte dos usuarios, com ressalvas, no que se refere a
isonomia no tratamento por parte das EBNs ¢ com as informagdes antecipadas sobre o
transporte como um todo, indicando a necessidade de ajustes e de melhoramento.

Ressalta-se, em ultima andlise, que o estudo apurou que o transporte de carga
por cabotagem é parcialmente satisfatério para os usuarios do segmento de carga
conteinerizada, haja vista que todos os critérios analisados carecem de ajustes para
oferecer melhores condigdes aos clientes. Com os apontamentos efetuados em cada
andlise, espera-se que sejam eivadas agdes urgentes, tanto por parte do poder publico
quanto pelas empesas brasileiras de navegagao, com o fim de aumentar a atratividade do
modal e ampliar o volume de carga transportada pela cabotagem.

Para acompanhar o processo de desenvolvimento do transporte de carga por
cabotagem e subsidiar a implementacdo de medidas que visem ao aprimoramento
e ao fortalecimento do modal, sugere-se que sejam realizados estudos semelhantes
periodicamente, com intervalos de trés anos, de modo a evidenciar a evolugéo (ou
involugcdo) do grau de satisfacdo dos usuarios da cabotagem brasileira, fins adogéo das
medidas de contorno que se fizerem necessarias, tanto por parte do poder publico, quanto

pelas empresas brasileiras de navegacéo.
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