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RESUMO

CAUSAS E CONSEQUENCIAS DA LIMITACAO DA CABOTAGEM NO_
TRANSPORTE DE CARGA PELA COSTA BRASILEIRA: UMA AVALIACAO
HIERARQUICA NO TRECHO MANAUS - SANTOS

Este trabalho propde uma avaliagdo do cendrio da cabotagem, por meio de uma analise
hierarquica dos seus entraves na rota entre os portos de Santos-SP e de Manaus-AM, a
partir da visdo dos atores envolvidos neste cendrio. O estudo aborda o histérico do
transporte de carga no Brasil e o comportamento da cabotagem dentro deste cenario, com o
objetivo de destacar os pontos que afetam o desenvolvimento da cabotagem ao longo da
costa brasileira. Além do levantamento bibliografico foi desenvolvida uma metodologia de
avaliacdo dos principais entraves da cabotagem, dividida em 3 etapas: defini¢do do plano
de pesquisa ou proposta da pesquisa; escolha do método a ser utilizado com defini¢do dos
grupos de varidveis e atores; aplicagdo e analise do estudo de caso. Esta metodologia
propoe a utilizagdo de um Método de Auxilio a Tomada de Decisdao por Multiplos
Critérios, o Analytic Hierarchy Process- AHP. A avaliagdo dos entraves foi feita a partir da
comparagdo paritaria desses gargalos pelos principais atores que compdem o cendrio da
cabotagem: armadores, donos de carga, representantes de operadores portuarios e a
Agéncia Nacional de Transporte Aquavidrio (ANTAQ), segundo o conhecimento e
sensibilidade de cada um desses grupos em relagdo a legislagdo e as questdes portudrias,
logisticas e operacionais. Esta avaliagdo possibilitou analisar a visdo de cada um desses
grupos em relagdo ao sistema de cabotagem no Brasil, encontrando pontos comuns e
divergentes entre eles. Desta forma, tem-se uma visdo geral da importancia do tema
proposto e a necessidade de reavaliagdao do sistema de forma que atenda as necessidades de

todos os envolvidos no contexto.
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ABSTRACT

CAUSES AND CONSEQUENCES OF THE LIMITATION OF THE CABOTAGE
IN THE FREIGHT TRANSPORTATION FOR THE BRAZILIAN COAST: A
HIERARCHIC EVALUATION ON THE ROUTE MANAUS - SANTOS

This work considers an evaluation of the scene of the cabotage, through a hierarchic
analysis of its impediments on the route between Santos port and Manaus port, by the
vision of the involved actors in this scene. The considered study approaches the history of
the freight transportation in Brazil and the behavior of the cabotage on this scene, with the
objective to emphasize the points that affect the development of the cabotage throughout
the Brazilian coast. In addition to the bibliographical survey, an evaluation methodology of
the cabotage main impediments was proposed, which is divided in 3 stages: definition of
the research plan or proposal of the research; choice of the method to be used with
definition of the groups of variables and actors; application and analysis of the case study.
This methodology considers the use of a multiple criteria decision making method, the
Analytic Hierarchy Process- AHP. The evaluation of the cabotage impediments was done
from the parity comparison of these impediments by the main actors who compose the
scene of the cabotage: load ship owners, load owners, representatives of port operators and
the Brazilian regulator agency (ANTAQ), according to knowledge and sensitivity of each
one of these groups about the laws and the portuary, operational and logistic questions.
This evaluation made possible to analyze the vision of each one of these groups in relation
to the cabotage system in Brazil, finding common and divergent points between them. In
such a way, it’s a general vision about the importance of the considered subject and the
need of a system reevaluation to meet the necessities of all the involved ones in the

context.
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CAPITULO I Introducéo

1- INTRODUCAO

1.1- APRESENTACAO

As condigdes favoraveis apresentadas pelo pais em relacdo a sua navegagdo costeira nao
vem sendo aproveitada pelo segmento de transporte de carga. O Brasil apresenta uma
ampla extensao territorial e potencialidade aquaviaria. Esse ¢ um privilégio encontrado em
poucos paises cuja exploracdo aquavidria vem se dando de forma inadequada, acarretando
em uma matriz de transporte desbalanceada, principalmente quando se fala do segmento da

cabotagem.

Segundo exposto na Lei Federal n® 9.432 de 08 de janeiro de 1997, a cabotagem ¢ definida
como a navegag¢ao realizada entre portos ou pontos do territorio brasileiro, utilizando a via
maritima ou estas e as vias navegaveis interiores. A constitui¢do de 1988 (artigo 178)
estabelece que a navegagdo de cabotagem brasileira ¢ privativa de embarcagdes
construidas no pais, fazendo com que as empresas de navegacao que tenham a propriedade
de navios de registro nacional sejam protegidas da competi¢do de custos de fretes de

embarcagdes estrageiras, permitindo que essas empresas pratiquem altos fretes.

Com os altos investimentos do governo na construcao de estradas e manutencao da malha
rodovidria existente e com o inicio da instalacdo da industria automobilistica no pais na
década de 50, a cabotagem comeca a dar sinal de enfraquecimento. A politica de
desenvolvimento do pais apoiada no transporte terrestre, ¢ praticamente voltada para o
modal rodovidrio, respondia na década de 50 por cerca de 40% do total de carga

transportada e elevando para quase 60% na década de 60.

Em 1998 a necessidade de se elevar o volume de carga transportada pela cabotagem, levou
0 governo a abrir as operacdes de cabotagem para empresas estrangeiras a titulo de
conseguir maior competitividade e menores custos de frete. Portanto, foi instituida a Lei
Federal n° 9.432/97 que sancionou a quebra de exclusividade da bandeira nacional,
passando entdo a cabotagem a ser operada também por empresas estrangeiras. A Lei

estabelece que as embarcagdes estrangeiras s6 podem participar do transporte de
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mercadorias na navegagdo de cabotagem, quando afretadas por empresas brasileiras de

navegacao.

A criagdo da Lei n° 9.432/97 trouxe a quase extingdo das empresas brasileiras de
navegagdo, em fun¢do dos melhores servigos € precos que as empresas estrangeiras
ofereciam. Apartir da implantagdo dessa Lei o governo passou a investir em estaleiros e na
construcdo de navios mais modernos para oferecer melhores condi¢des de operagdo das

empresas nacionais frente as empresas estrangeiras.

Diante da perda de espaco das empresas nacionais, o governo passou a investir também na
reforma do sistema portuario com a criagdo da Lei Federal n® 8.630 de 25/02/93, conhecida
como lei de modernizagdo dos portos, a qual promovia reformas estruturais nos portos

destinadas a recapacitar competitivamente a cabotagem brasileira no mercado nacional.

A necessidade de se elevar o volume de carga transportada pela cabotagem no Brasil ¢ uma
realidade do segmento de transporte que, segundo Ono (2001) tem crescido discretamente
desde 1996, mas as perspectivas de aumento de demanda sdo maiores. O autor ainda
afirma que as organizacdes dos servigos portudrios, bem como, a infra-estrutura disponivel,

passam a ser pegas fundamentais na capacidade de atendimento e nos custos de servigos.

O presente trabalho apresenta o panorama do transporte de carga através da cabotagem no
Brasil. Desta forma, apresenta o contexto da situacdo em que se encontra esta modalidade
atualmente, levantando os entraves que mais prejudicam o seu desenvolvimento. Ressalta-
se que os entraves serdo avaliados hierarquicamente pelos diversos atores que compdem o

cenario da cabotagem.

1.2- CARACTERIZACAO DO PROBLEMA

O Brasil ¢ um pais que contem uma ampla faixa litoranea, com 7.500 km de extensado e 43
mil quiléometros de vias navegaveis devido a quantidade de bacias hidrograficas, o que

demonstra sua vocac¢ao natural para o transporte aquaviario (hidroviario e maritimo).
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A matriz de transporte de carga no Brasil se da de forma desequilibrada, na qual, apesar do
potencial aquaviario que o pais apresenta, o modal rodovidrio aparece com a maior
participagdo, deixando aos outros modais uma parcela muito pequena das cargas que sio

movimentadas no pais, assim como apresentado na Tabela 1.1.

Tabela 1.1- Matriz de Transporte de Cargas (estatistica no ano de 2005)

Modal Milhdes KTU Participacéo (%)
Rodoviario 485.625 61,1 %
Ferroviario 164.809 20,7 %
Aquaviario 108.000 13,6 %
Dutoviario 33.300 4,2 %

Aéreo 3.169 0,4 %

Total 794.903 100,0%

Fonte: ANTT, (2005)

Essa predominancia do modal rodoviario leva o setor de transporte de cargas a enfrentar
graves problemas estruturais que vem comprometendo ndo apenas sua satde financeira e
sua eficdcia operacional, mas também, e principalmente, o desenvolvimento econémico e
social do pais (COPPEAD/UFRIJ, 2002). A realidade da matriz de transporte apresentada
na Tabela 1.1 torna visivel a necessidade de reequilibrio da matriz, de forma a aumentar a

participacdo dos outros modais.

A utilizagdo exagerada do modal rodoviario vem se alastrando desde a década de 30, com
os incentivos do governo através de investimentos na constru¢do de estradas, pavimentagao
de vias, manuten¢do da malha rodoviaria e também com a chegada da indulstria
automobilistica no pais (Ono, 2001). Dentre as principais limitacdes do modal rodoviario
destacam-se: a baixa produtividade, pequena eficiéncia energética, niveis elevados de
emissdo de poluentes atmosféricos e menores indices de seguranca, quando comparado

com outros modos de transporte.

Essas desvantagens do modal rodoviario, associadas as modificagdes decorridas na
legislacdo, como a Lei Federal n® 9.432/97 que regulamentou o transporte maritimo
autorizando o afretamento de navios estrangeiros a casco nu (contrato pelo qual o afretador

tem a posse, o uso e o controle da embarcagdo, por tempo determinado, incluindo o direito
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de designar o comandante e a tripulagdo), tornam a cabotagem uma alternativa eficiente

para o transporte nas regides costeiras do Brasil.

Entretanto, mesmo com a criagdo da lei citada acima e com a aprovacdo da Lei de
Modernizagdo dos Portos (Lei n® 8.630/93) que passou o controle dos portos para o
Ministério dos Transportes, garantiu as condigdes de exploragdo do setor portudrio e a
privatizagdo dos servicos, estimulando a competitividade entre e dentro dos portos, o
transporte de carga por cabotagem ainda enfrenta diversas dificuldades. Os altos custos das
tarifas portudrias destaca-se entre essas dificuldades, pois apds a Lei dos Portos e,
conseqliente, criagdo da figura dos operadores portudrios, passaram a ser incluidos nas
cobrangas portuarias os custos com mao-de-obra, que equivalem a 70% das despesas dos

servigos e elevam os custos com as operagdes (Goebel Apud Moraes, 2003).

Destaca-se que os valores dos servicos portudrios equivalem ao conjunto de despesas com
carregamento, descarregamento, movimentagdo das mercadorias e armazenagem. Essas
despesas também s3o apontadas como elemento de grande impedancia para o

desenvolvimento do transporte de carga por cabotagem.

As empresas que operam a cabotagem enfrentam problemas perante as autoridades fiscais
na origem ¢ no destino da carga, seja no embarque ou desembarque de mercadorias,
problemas esses provenientes da inexisténcia de uma documentacdo padrdo para as
operacdes de cabotagem e/ou transbordo, ou seja, conhecimento de carga compativel e
aceito em todos os portos. Além disso, existem impasses com relacdo a questdo do
pagamento de seguro e a cobranga de ICMS entre os trechos, o que muitas vezes, acaba

onerando os custos e inviabilizando o transporte (Ono, 2001).

Por ser um modo que necessita da interacdo de outros modos, a integracdo logistica passa a
ter grande relevancia ao nivel de servico e aos baixos custos que se deseja oferecer ao
embarcador. Assim como, a existéncia da figura do Operador do Transporte Multimodal
(OTM), a quem cabe a responsabilidade pelo transporte da carga desde sua origem até o
destino final da carga, ¢ de fundamental importancia para a multimodalidade segundo a

func¢do a que se destina.
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Para um melhor aproveitamento da cabotagem no transporte de carga, ¢ necessario nao
somente a integragdo do transporte multimodal, como também haver uma transferéncia de
parte da carga que ¢ movimentada pelo modo de transporte rodovidrio para outros modos
como o aquaviario, para haver um equilibrio na matriz de transporte ¢ um melhor
aproveitamento entre os diversos modos. Esse equilibrio possivelmente apresentara uma
boa eficiéncia dos portos, seguranga da carga, custos competitivos, menores tempo de
espera nos portos e rotas adequadas, para que a cabotagem possa se desenvolver com

maior éxito.

Num pais com 7.500 km de extensdo de costa, portos relativamente em estado adequado de
operacdo onde as principais cidades, os polos industriais € os centros consumidores
concentram-se no litoral ou préximo a ele, ¢ injustificavel a subutilizagdo da cabotagem.
Portanto, diante da existéncia das condigdes basicas e essenciais para o desenvolvimento
da cabotagem levanta-se a seguinte questdo: quais os principais elementos que impedem o
desenvolvimento da cabotagem nos trechos de grande movimentagdo dessa modalidade de

transporte?

1.3- JUSTIFICATIVA

As operacdes de cabotagem vem sendo uma alternativa de grande sucesso na Europa, que
segundo Willigenburg e Hollander apud Ono (2001), é perfeitamente viavel frente ao
mercado interno europeu em ascensdo. Estes mesmos autores ainda afirmam que na
Europa, os outros modais de transporte vém apresentando sinais de saturacdo, isto €, as
operacdes estdo ocorrendo proximos dos limites das capacidades, ficando evidente as

necessidades de maiores investimentos de transporte aquaviario de pequeno curso.

Assim como na Europa, o Brasil também apresenta saturacdo no principal modo de
transporte utilizado no pais, o modal rodoviario, apresentando adicionalmente uma série de
distor¢des que afetam ainda mais seu desempenho: elevada fragmentacdo da industria,
graves distor¢des na concorréncia e as condigdes da infra-estrutura rodoviaria

(COPPEAD/UFRYJ, 2002).
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As grandes vantagens de flexibilidade, velocidade e disponibilidade apresentadas pelo
modal rodovidrio ao longo dos anos, fizeram com que a movimentacdo de carga
transportada no pais ocorresse praticamente pelas rodovias, assim como mostrado na
Tabela 1.1. Mas a realidade do Brasil ¢ que a malha rodoviaria de aproximadamente 1,7
milhdes de quilometros, incluindo as rodovias federais, estaduais e municipais, encontra-se
em péssimo estado de trafegabilidade. Desse total, apenas cerca de 148.000 km sado
pavimentadas, conferindo ao pais um indice de pavimentagdo de apenas 8% e,
consequentemente, rodovias ineficientes para o transporte de quase 62% das cargas

transportadas por esse modal (Castro, 2000).

As dificuldades que o modo de transporte rodoviario apresenta, como o desgaste das
rodovias, torna a utilizagdo da cabotagem no Brasil um modo de transporte com grande
perspectiva de sucesso, pois a vocacao natural a navegagdo que o pais apresenta, assim
como na Europa, estd voltado a ser uma nova realidade como meio de transporte no pais,
em razao principalmente dos menores custos comparando aos modais rodovidrio e

ferroviario (FIESP/CIESP, 2005).

Segundo Vieira (2005), para que a cabotagem torne-se um modo de transporte de sucesso ¢
necessario que haja um perfeito funcionamento do sistema, com a existéncia de uma
estrutura logistica em todos os portos, incluida nos servi¢os de cabotagem em andamento
que necessitam ser urgentemente simplificados e regulamentados pelos governos Federais
e Estaduais, assim como a regulamentag¢do do Operador de Transporte Multimodal (OTM),
que ndo se concretiza por falta de uma legislacdo especifica sobre o seguro para cargas, o
estabelecimento de conhecimento unico para as cargas e a regulamentagdo do ICMS para

as operagdes que utilizam a multimodalidade.

E necessario que os 6rgios governamentais adotem medidas que impulsionem o setor
aquaviario, assim como, incentive o uso dos recursos naturais existentes, que vém sendo
subutilizados, além da efetivagdo do sistema multimodal de transporte que possivelmente
poderd interligar as mais longinquas rotas de distribui¢do e assim, tornar o sistema de

cabotagem mais confiavel.
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Portanto, ¢ necessario que se encontrem os pontos que dificultam o desenvolvimento dessa
modalidade de transporte, para que entdo os governantes tenham subsidios para intervir
com medidas que impulsione o transporte por cabotagem. Desta forma, a utilizagdo de um
método multicritério torna-se indispensavel para se encontrar os pontos que dificultam e

impedem a utilizagdo da cabotagem.

1.4- HIPOTESE

A cabotagem ¢ uma realidade no sistema de transporte brasileiro, mas ainda sdo muitos os
entraves para se alcangar uma operagao eficiente desse modo. Desta forma propdem-se as

seguintes hipoteses de trabalho:

v" Com 80% da populagido e 75% do PIB concentrados aproximadamente a 200 km da
costa brasileira, o segmento da cabotagem torna-se uma alternativa vidvel para o

desenvolvimento do transporte de carga no pais;

v' A analise hierarquica dos aspectos e fatores relacionados aos entraves da

cabotagem, possibilitara identificar os pontos que impedem seu desenvolvimento;

v Existem impedimentos de ordem administrativas e tecnoldgicas, que poderdo ser

analisadas pelo método hierarquico.

1.5- OBJETIVO

O objetivo desse estudo ¢ identificar as principais causas e conseqiiéncias da limitacdo do
transporte de cargas por cabotagem no pais, pesquisar e analisar os principais fatores que
afetam o crescimento e desenvolvimento da cabotagem através do método multicritério.
Além dos aspectos técnicos a pesquisa envolve o estudo de caso da linha que liga o porto

de Santos-SP a Manaus-AM, principal rota de cabotagem do pais.

Foram objetivos especificos da pesquisa:
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v" Mostrar como se encontra a cabotagem no transporte de carga no Brasil.

v" Fazer um levantamento histérico do transporte de carga no pais.

1.6- ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A dissertacdo esta organizada em sete capitulos, conforme apresentado na Figura 1.1, e que

descreve a metodologia utilizada no estudo proposto.

[ 1. INTRODUCAO ]

4[ REVISAO BIBLIOGRAFICA ]7

2. Transporte de 3. Cabotagem no
Cargas no Brasil Brasil

Descrigdo do
4[ 4. METODOLOGIA método

multicritério
o |
| [ 5. ESTUDO DE CASO } |
5 |
' Aspectos gerais da '
| cabotagem no trecho Aplicagio do Analise dos |
i Manaus/Santos AHP entraves i

6. CONCLUSOES E
RECOMENDACOES

Figura 1.1- Estrutura da Dissertacao

CAPITULO 1: Nesse capitulo foi abordado o problema que motivou este estudo bem
como, seus objetivos, hipoteses, justificativa, metodologia e estrutura da dissertagdo para

realizacdo da pesquisa.
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CAPITULO 2: Apresenta-se a primeira parte da revisdo bibliografica, definindo-se os
principais conceitos e teorias que serdo a base da dissertagdo, assim como um breve
historico sobre o transporte de carga no Brasil e as principais causas que levaram a atual

realidade do transporte de carga no pais.

CAPITULO 3: Nesse capitulo (altima parte da revisio bibliografica) apresenta-se um
historico do transporte de carga via cabotagem no Brasil, faz-se um levantamento das
questdes institucionais, logisticas, operacionais e burocraticas. Aborda-se também o
cenario da cabotagem destacando-se as rotas mais utilizadas, a frota atual, os tipos de

cargas transportadas, com destaque para a carga contéinerizada.

CAPITULO 4: Descreve-se a metodologia proposta para identificar a hierarquia dos
principais entraves da cabotagem e por fim analisar a situacdo atual segundo os resultados

apresentados pelo método.

CAPITULO 5: Esse capitulo registra a primeira parte do estudo de caso. Nele consta a
descricdo da rota da cabotagem que vai do Porto de Manaus-AM ao Porto de Santos-SP.
Sdo apresentadas as caracteristicas de movimentagdo de cargas e descri¢do dos portos que
fardo parte do estudo, além de uma breve abordagem de alguns portos que estdo contidos

ao longo deste trecho, estejam eles incluidos ou ndo na rota que sera estudada.

CAPITULO 6: Esse capitulo é a tiltima parte do estudo de caso. Nele consta a aplicagdo da
metodologia proposta e descreve segundo o Método de Analise Hierarquica (AHP) a visao
dos atores envolvidos no sistema de cabotagem, a respeito dos entraves levantados
segundo o referencial tedrico. Portanto, neste capitulo sera mostrado o produto final do

trabalho, ou seja, a montagem da hierarquia e suas respectivas analises.

CAPITULO 7: Nesse ultimo capitulo, apresentam-se as conclusdes da pesquisa,

juntamente com as recomendagdes e sugestdes para trabalhos futuros.
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2- TRANSPORTE DE CARGA NO BRASIL

2.1- INTRODUCAO

O transporte enquanto servigco que propicia a movimentagdo de pessoas e mercadorias ¢ a
atividade chave que aproxima industrias, comerciantes e clientes, ¢ consequentemente,
elevam os indices de crescimento do pais, envolvendo elementos importantes como pregos
dos servicos, pontualidade da entrega, condicdes fisicas dos bens entregues, informacdes
do mercado entre outros (Telles, 2004). Portanto, verifica-se que o Brasil encontra-se em
pleno processo de reestruturagao, iniciado com a abertura do mercado na década de 90 com
o processo de globalizagdo, levando as empresas a considerarem prioritarias em seus

processos de produgdo a questao do transporte.

Esse novo cenario prioriza a utilizacdo de modais com maior eficiéncia e menores custos,
deixando de utilizar o modelo de desenvolvimento econdmico aplicado por varias décadas
no pais, a utilizagdo exagerada do modal rodoviario. Esse antigo modelo de
desenvolvimento que foi incentivado pela implantacdo da indudstria automobilistica (norte-
americana, em especial) e com a priorizagdo dos investimentos do governo no setor de
infra-estrutura rodovidriarista, vem afetando a economia do pais. Onde destaca-se que o
Brasil transporta 794,903 tku (toneladas por quilometro 1til) de carga anualmente, sendo
61,1% de toda essa carga, transportada pelo modo rodovidrio, caracterizado por oferecer
pequena capacidade de carga, maior consumo proporcional de combustivel e dependéncia
de petroleo, enfim, considerado bem mais caro se comparado com os modos ferroviario e

o hidroviario (ANTT, 2005).

A necessidade de uma revisdo no cenario atual brasileiro de transporte de carga ¢ uma
realidade que precisa de providéncias imediatas por parte das autoridades governamentais,
no sentido de que sejam disponibilizados investimentos e planejamento para a cadeia

logistica de transporte de carga.

Portanto, esse capitulo apresenta um breve histdrico da evolugdo do transporte de carga no

Brasil ao longo dos anos, mostrando a matriz de transporte e predominancia do modal

10



CAPITULO II Transporte de Carga no Brasil

rodoviario. E ainda, utilizard como base os dados da pesquisa sobre ameagas e

oportunidades para o desenvolvimento do pais, realizado pela COPPEAD/UFRJ em 2002.

2.2-  HISTORICO DO TRANSPORTE DE CARGAS NO BRASIL

Segundo Mello (2001), a necessidade de explorar e desenvolver novos territorios obrigava
o Brasil e paises vizinhos, a desenvolver as ferrovias e rodovias bem como a utilizar-se de
rios e lagos com destino ao interior. E mais especificamente no transporte de cargas, a
histéria registrada no Brasil tem seu inicio na época do descobrimento, o qual se deu,
obviamente, gracas a tecnologia de transporte entdo disponivel: as primitivas embarcagdes
desenvolvidas pelos nativos. Ainda nesta época, o transporte de cargas ou pessoas era
realizado por tracdo animal formado por tropas de burros e bestas, sendo este o sistema

mais eficiente do periodo colonial e o mais utilizado.

O transporte aquavidrio teve sua época 4durea no primeiro e segundo reinados, quando as
condi¢des precadrias em que se encontravam as vias terrestres, que eram limitadas pelas
condigdes tecnologicas vividas naqueles periodos, alavancavam ainda mais esse modal,
favorecido por suas condi¢gdes naturais de navegagdo. O primeiro reinado foi marcado pela
promulgacdo da lei de 29 de agosto de 1828 que regulava a competéncia dos governos
Imperial, Provincial e Municipal para a provisdo da navegagao dos rios, abertura de canais,
construgdo de estradas, pontes, calgadas ou aquedutos, ¢ admitia a concessao a empresas
nacionais ou estrangeiras. Portanto, essa lei viabilizou diversas obras que foram planejadas

e executadas (Gomes, 20006).

Ja o segundo reinado, teve seu periodo marcado pelas grandes mudancgas ocorridas na
economia, no qual pode-se destacar o crescimento das lavouras cafeeiras, e
consequentemente, a exportacdo deste produto. Gomes (2006) afirma que junto com a
necessidade de exportagdo do café, cresce a preocupacao em se desenvolver um modo de
transporte mais eficaz para o escoamento deste produto. Desta forma, diversos esforcos
foram concentrados no sentido de viabilizar o emprego do capital estatal e privado para a
implanta¢do de uma tecnologia ja difundida, naquela época, em paises mais desenvolvidos:

as estradas de ferro.
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A construgdo da estrada de ferro Maua, em 27 de abril de 1852, ¢ o marco pioneiro desse
novo sistema de transporte no pais, e também o inicio da decadéncia da hegemonia do
transporte aquaviario, predominante naquela época. Mas, apesar do grande interesse em se
implantar a ferrovia no Brasil, este modo de transporte ndo teve a repercussao esperada,
pois o modo ferroviario ndo traria vantagens para o processo de ocupagdo do territdrio
brasileiro, uma vez que, nao atendia ao aspecto de densidade neste processo de ocupacao

(Gomes, 2006).

O inicio do século XX foi marcado pela evolucdo dos veiculos automotores e,
consequentemente, o desenvolvimento do modo rodovidrio, com a implantagdo de uma
nova infra-estrutura para o pais. A seguir serdo apresentados alguns fatos que marcaram o
desenvolvimento desta época, mostrando de forma sintetizada a evolugdo deste modo no

Brasil segundo a descri¢ao de Macohin (2001).

= 1902: Registro de uma empresa de transporte rodovidrio de cargas, Companhia de
Unido dos Transportes, que se mantém até 1942;

= 1908 - 1909: Registro dos primeiros caminhdes utilizados no transporte rodoviario;

= 1914 - 1918: A primeira guerra mundial interrompe a importagdo de produtos
manufaturados para o Brasil; estimula-se a criacdo de novas industrias; inicia-se
uma série de agdes em favor da rodovia e o setor de transportes cresce e torna-se
mais atuante;

= 1918: Final da primeira guerra. A navegacao volta a ocupar seu lugar de destaque
entre os meios de transporte do pais. E fundada a maior empresa de navegagdo do
Brasil, a “Cia. de Navegagdo Lloyd Brasileiro”;

= 1919: Cresce o trafego de automdveis no pais. A Ford Motor Company decide criar
a Ford brasileira;

= 1927: Implanta-se o transporte aéreo; instala-se a General Motors do Brasil;

» Final dos anos 20: Crise na ferrovia ¢ o monopolio ameagado; cresce o numero de
veiculos automotores fabricados no Brasil; o automoével € o caminhdo sdo vistos
como uma necessidade ao progresso;

= 1929: 144.776 veiculos automotores trafegam pelas ruas e estradas brasileiras;

= 1930: O governo Vargas incentiva o processo de industrializacdo e a economia

entra num periodo de recuperagdo a partir de 1933;
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= 1937: Criagao do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), que
em 1944 apresenta o Plano Rodovidrio Nacional;

= 1939: A frota nacional é composta por 190.000 veiculos automotores, dos quais um
terco eram caminhdes; surgem os pioneiros do transporte rodoviario;

= 1943: A Segunda Guerra Mundial interrompe as trocas comerciais entre as nacoes;
o transporte rodoviario chega a beira do colapso, em fun¢do das dificuldades de
importacao de petrdleo;

» 1944: Aumento consideravel das rodovias que chegam a 277.000 km; o transporte
rodoviario de carga inicia sua fase de expansao;

» Década de 50: Novo modelo de industrializagdo no governo do Presidente
Juscelino Kubitschek; a industria automobilistica assume papel preponderante no
processo de industrializacdo; a construgdo de Brasilia; a implantacdo da industria
automobilistica viabiliza a criacao do sistema de Transportes Rodoviario de Carga
(TRC), em substitui¢do ao sistema ferrovidrio;

= 1953: Criacdo da Petrobras;

= Final dos anos 60: A exce¢io de Belém e Manaus, todas as capitais brasileiras
estavam interligadas por estradas federais;

= Década de 70: A estrada virou questdo de soberania nacional;

= Década de 80: O Brasil tinha 47 mil quilometros de estradas federais
pavimentadas;

= Apoés segunda metade da década de 90: Com a privatizagdo das ferrovias ¢ a
modernizagcdo dos portos, efetivamente comecou a se esbocar o “fendomeno” da
competicao ao amplo predominio exercido pelo transporte rodoviario;

» |nicio do século XXI: Cria¢ao das agéncias de transportes, entre as quais destaca-
se a criacdo da Agéncia Nacional do Transporte Aquaviario (ANTAQ) em 2001,

que passa a ser responsavel pela regulagdo na navegagao no pais.

Gomes (2006) afirma que apds o surto do transporte rodoviario, o Brasil passou a
apresentar uma matriz de transporte totalmente desequilibrada, favorecendo este modo, o
qual passou a responder por 66% das demandas de transporte. Com efeito, entre 1956 e
1963, os investimentos no setor rodovidrio foram muito superiores aos destinados ao modo

ferroviario e aquaviario (ver Tabela 2.1).
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Tabela 2.1 — Investimentos nos trés sub-setores de transportes entre 1956 e 1963 (%)
Sub-setor 1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963

Hidroviario 20,5 13,6 8,8 9,7 17,5 16,3 19,1 17,7
Ferroviario 22,4 20,2 26,1 32,4 234 20,2 224 254

Rodoviario 57,1 66,2 65,1 58,3 59,1 63,5 58,5 56,9
Fonte: Gomes (2006)

Essa distor¢ao na matriz de transporte brasileira, excessivamente centrada nas rodovias e
ainda presente até os dias atuais, pode ser explicada pela decorrente escolha de planos e
programas de desenvolvimento econdmico, que se estenderam por varias décadas,
predominando o crescimento rdpido e desproporcional do segmento rodovidrio
relativamente ao conjunto das demais modalidades. Assim, a matriz do setor de transportes
esta estruturada no Brasil segundo -caracteristicas que o diferenciam dos paises

desenvolvidos e até mesmo de grande parte dos subdesenvolvidos.

A Tabela 2.2 apresenta uma compara¢do da matriz de transporte de cargas brasileiras com
a dos paises desenvolvidos e em desenvolvimento, € mostra uma escala de distancias em
que os diversos modais sdo teoricamente mais competitivos. Destaca-se que apesar do
Brasil apresentar um potencial hidrovidrio muito superior aos demais paises, essa

potencialidade nao vem sendo utilizada.

Tabela 2.2- Comparacao Internacional da Matriz de Transporte de Carga

Paises Paises em Brasil Distancias
Modalidade  desenvolvidos desenvolvimento (%) Competitivas
(%) (%) (km)
Rodovia 30,00 42,3 61,1 200
Ferrovia 40,00 38,5 20,7 1000
Hidrovia 16,00 10,9 13,6 >1000
Outras* 14,00 8,3 4,6 -

* Dutoviario (4,2%) + Aéreo (0,4%)
Fonte: ANUT (Associacdo Nacional dos Usuarios de Transporte de Carga) /Ibre-FGV (2006)
com adaptagdes.

Os problemas do transporte de carga no Brasil vem se dando ao longo da histéria do pais,
induzindo ao desequilibrio da matriz e deixando o modo rodovidrio com a movimentagao
de mais de 60% de toda a carga transportada no pais. Esse historico resultou em um
transporte ineficiente, diferenciando-se do que ocorre nos demais paises, que utilizam as

distancias a serem percorrida como fator de escolha ao modo de transporte que sera
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utilizado para o escoamento de mercadorias. Essa realidade torna-se ainda mais
preocupante quando verifica-se que este modo de desenvolvimento adotado no pais
prejudica a utilizacdo do modo de transporte mais promissor que o pais apresenta, a
cabotagem, que vem sendo subutilizado apesar de sua vocagdo natural em fungdo da

extensao litoranea do pais.

2.3- PRINCIPAIS FATORES QUE AFETAM A EFICIENCIA DO TRANSPORTE
DE CARGA BRASILEIRO

A situagdo atual do transporte de cargas no Brasil mostra um retrato de um setor em crise,
como indicativo das ameagas impostas pela falta de planejamento e controle do setor. O
risco de se ter um transporte incapaz de acompanhar o crescimento da demanda por
qualidade, gera um possivel colapso do sistema devido a alguns sintomas, como: frota
rodoviaria com idade média de cerca de 18 anos e locomotivas com idade média de 25
anos; estradas com condigdes péssimas, ruim ou deficientes em 78% dos casos; baixa
disponibilidade de infra-estrutura ferrovidria; baixissima disponibilidade de terminais
multimodais; hidrovias sendo ainda pouco utilizadas para o escoamento de safra agricola

(COPPEAD/UFRYJ, 2002).

As principais causas que afetam a eficiéncia no transporte de cargas brasileiro foram
classificadas em quatro grupos, conforme a pesquisa sobre ameacas e oportunidades para o
desenvolvimento do pais realizado pela COPPEAD/UFRJ (2002): desbalanceamento da
matriz de transportes, a legislacdo e fiscalizagdo inadequadas, a deficiéncia da infra-
estrutura e a inseguranga nas vias (ver Figura 2.1). Ressalta-se que esse ultimo ndo sera

desenvolvido nesse estudo, pois 0 mesmo ndo possui relevancia na proposta da dissertagao.
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Figura 2.1- Problemas no transporte de carga
Fonte: COPPEAD/UFRJ (2002)

O estudo faz um levantamento dos problemas no transporte de carga desde suas principais
causas secundarias até o problema final. Foi possivel detectar que o conjunto desses fatores
acarreta um baixo desempenho do transporte de cargas no Brasil. Os itens a seguir
mostraram uma breve caracterizagdo das principais causas primarias encontradas segundo

a Figura 2.1.

2.3.1- Desbalanceamento da Matriz de Transporte

No Brasil podem ser encontrados os cinco modais de transporte de carga: rodoviario,
aquaviario, ferroviario, aeroviario e dutovidrio. Na pratica, entende-se como modal, o meio
de transporte adotado para a movimentagdo de cargas, com seus custos e caracteristicas
operacionais proprios, que os tornam mais adequados para certos tipos de operagdo e

produtos (Kato, 2005).

Apesar de o pais possuir um importante niimero de rios e bacias hidrograficas favoraveis
ao desenvolvimento do transporte aquaviario, o modo de transporte predominante no
Brasil, assim como ja foi dito anteriormente, continua sendo o rodoviario. Se analisarmos

as matrizes de transportes dos Estados Unidos e do Canada observamos uma melhor
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distribuicao dos deslocamentos das cargas. A Figura 2.2 apresenta o comportamento da

distribuicao de cargas pelos diversos modais nestes dois paises.

70%
60% 57,70%

50%
40%
30% -
20% -
10%

= Estados Unidos
B Canada

21,30% 20,60% 19500

0,40% 0,40%

Aviao Trem Caminhao Hidrovia Dutos

Figura 2.2- Transporte de carga Estados Unidos e Canada
Fonte: Mello (2001)
A distribuigdo de cargas por modo de transporte na Figura 2.2. ¢ o retrato de um modelo de
desenvolvimento que beneficia as grandes distancias. J4 no Brasil, o modelo adotado ¢
bem diferente, pois o privilégio rodovidrio continua a fazer parte do modelo de
desenvolvimento adotado desde a segunda metade do século XX, que independe da

distancia que a carga ira percorrer.

Diante da realidade do transporte de carga adotado no Brasil, os problemas provenientes
dessa escolha s3o inevitaveis e acarreta em um transporte lento e ineficiente, pois grande
parte das cargas sdo movimentas em estradas com algum tipo de deficiéncia, em estados

ruins ou péssimos de conservacao, conforme mostra a Tabela 2.3.

Tabela 2.3- Estado Geral da Malha Rodoviaria

Estado Geral Km %
Otimo 8.993 11,0 } 26,00
Bom 13.922 17,0
Deficiente 26.063 31,8
Ruim 18.057 22,0 72.0%
Péssimo 14.909 18,2
Total 81.944 100

Fonte: Pesquisa Rodoviaria CNT (2005)
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Segundo a pesquisa realizada pela CNT em 2005, constatou-se que 72,0% dos 81.944 km
avaliados, ou seja, o equivalente a 59.029 km apresenta algum grau de imperfei¢do, sendo
que 31,8% foram considerados deficientes (26.063 km), 22,0% ruins (18.057 km) e 18,2%
péssimos (14.909 km). E, apenas 28% da malha rodoviaria pesquisada naquele ano

obtiveram a classificacdo boa (17,0% ou 13,922 km) e 6tima (11,0% ou 8,993 km).

A pesquisa revela que o estado geral das rodovias brasileiras obteve uma reducdo de
qualidade em todo o pais, sendo que em 2002, os indices bom e o6timo referentes as
rodovias chegaram a ser de 61,2%, caindo para 33,2% nos trés anos seguintes. Isto
significa que o estado geral das rodovias encontra-se com mais de 50% em condicdes de
deficiéncia, ruins ou péssimas. Os dados apresentados revelam as limitagdes e dificuldades

encontradas pelo modo rodoviario, e consequentemente, do transporte de cargas no pais.

O descaso com as rodovias brasileiras tem provocado, de acordo com avaliacdo da
Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuaria - EMBRAPA, a perda de até¢ 6% da safra de
graos e que, além disso, “as rodovias em mau estado aumentam, em média, 46% o custo
operacional dos veiculos”. Por outro lado, a extrema concentracao do transporte de cargas
através do modal rodovidrio concorre para o aumento do seu custo médio quando
comparado com outros paises de grandes dimensdes. Tal custo, no Brasil, situa-se na faixa
de USS$ 0,020/tku, enquanto nos Estados Unidos, Canada e Russia ele fica entre US$
0,009/tku e US$ 0,012/tku. Considerando que o pais transportou, por todos os modais,
625.719 milhdes de toneladas-quilometro em 1993, a diferenca de custos acima
mencionada representaria algo em torno de US$ 5 bilhdes a US$ 7 bilhdes (Schroeder e

Castro, 1995).

Apesar da intengdo de se desenvolver o pais através das rodovias, a situagdo precaria da
malha rodoviaria brasileira, estende-se em praticamente todos os seus 1,7 milhdes de
quildometros aproximadamente, incluindo as rodovias federais, estaduais e municipais. Esta
situagdo torna-se mais preocupante, quando diagnostica-se que cerca de 1,4 milhdes de
quilometros ainda ndo sdo pavimentados, conferindo ao pais um indice de pavimentagao

de apenas 17%, a Tabela 2.4. mostra claramente esta situagao.
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Tabela 2.4- Condicao da malha Rodoviaria Brasileira no Ano de 2004

Malha Trechos Trechos ndo Trechos
Planejados (km) Pavimentados (km) pavimentados (km)
Municipal 77.322 1.281.965 22.735
Estadual 44.110 109.963 98.377
Estad. Trans. 0 7.277 17.050
Federal 20.355 14.777 57.933
Total 141.786 1.413.982 196.094

Fonte: COPPEAD/UFRIJ (2005)

Castro (2000) afirma que para uma efetiva comparagdo da situagdo da infra-estrutura
rodoviaria nacional, as referéncias recaem sobre Estados Unidos ¢ Canada, com indices de
pavimentacdo de respectivamente, 61% e 30%. O indice de pavimentagdo da malha
brasileira equivale a do Paraguai, cerca de 1% superior ao nosso. O México apresenta um
indice de pavimentacdo de 36% e a Argentina de 27%. Isso aponta para as grandes
necessidades de melhoria da infra-estrutura rodoviaria no Brasil e contrasta com a visao de
que, de alguma maneira, o pais tenha feito no passado uma opcdo “rodoviarista”,

privilegiando esse modo de transporte.

Estima-se que o custo de transporte no mercado nacional vem tendo uma queda desde
1996, neste periodo representava algo em torno de 9% a 10% do PIB. Em 2004, segundo
pesquisa realizada pelo Centro de Estudos em Logistica (CEL) que avaliou os custos
logisticos na economia brasileira, mostrou que nesse ano os custos de transporte passaram

a ser de 7,5% do PIB, conforme mostra a Tabela 2.5.

Tabela 2.5- Custo de Transporte de Carga no Brasil em 2004

Modalidade Custo Total (R$)
Ferroviario RS$ 7.5 bi
Aquaviario R$ 12,5 bi
Dutoviario R$ 2,1 bi
Aéreo R$ 2.0 bi
Rodoviario R$ 102,2 bi

Total R$1333bi [E) [([7ssdorie |

Fonte: CEL- COPEEAD/UFRJ (2005)

A pesquisa revela que, embora timida, essa novidade tenha sido reflexo do aumento da
parcela ferrovidria na movimentacdo de cargas em conseqiiéncia das privatizagdes, a qual

representava 20% da matriz de transporte em 1996 e passou a ser de 24% em 2004. Mas
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ainda ¢ muito pouco se comparado com o potencial aquaviario e ferroviario brasileiro, que
tem sido muito mal aproveitado pelos transportadores nacionais, pois pouco se utiliza
dessas modalidades, inchando cada vez mais as rodovias com o grande nimero de

caminhdes que trafegam diariamente.

Apesar da diminui¢do nos custos, o preco cobrado no frete rodovidrio vem sendo outro
grave impedimento ao bom funcionamento do transporte de cargas no pais, pois o frete
rodoviario sendo exageradamente barato acaba tornando-se uma barreira tanto aos outros
modos como também a pratica da multimodalidade. O valor médio pago pelo frete
rodovidrio ¢ muito baixo em comparacdo com os custos incorridos, compromete a saude do
setor, impede o crescimento de outros modais e gera externalidades negativas para a

sociedade (ver Figura 2.3).
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Figura 2.3- Valor do Frete Rodoviario
Fonte: CNT apud Martins (2005)

A Figura 2.3 apresenta o baixo prego do frete rodoviario segundo pesquisa CNT: o custo ¢
de R$ 64,00 e o pre¢co médio, R$ 45,00 comparando-se os custos padrdo com o transporte e
a remuneracdo deste transporte para cargas fechadas em longas distancias. De maneira
conservadora, ndo foram considerados na curva de custo apresentada, a depreciacdo do
veiculo e nem o custo de oportunidade do capital investido no caminhdo. As principais

alternativas do transportador rodoviario de carga para lidar com este valor entre custo e
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preco sdo: reducdo da manutengdo do veiculo, jornada excessiva de trabalho, carregamento

acima do peso maximo e inadimpléncia fiscal (Telles, 2004).

Apesar das muitas vantagens apresentadas pelo modo rodovidrio, os investimentos do
governo nessa modalidade de transporte e nas demais, t€ém decrescido bastante nos ultimos
anos. Na década de 60 e 70, esses investimentos chegaram a ser de 1,8% do PIB em infra-
estrutura de transporte, tendo esse percentual caido para 0,1% em 2003. A reducdo dos
investimentos deve-se a falta de recursos do setor publico. As Parcerias Publico Privadas
(PPPs) seriam um instrumento importante para alavancar investimentos na infra-estrutura
produtiva e, particularmente, no setor de transportes. As PPPs, no entanto, ainda ndo se
viabilizaram. A fragilidade dos marcos regulatorios para o setor constitui, segundo os

potenciais parceiros privados, um dos maiores entraves (DIEESE, 20006).

Henrich (2004) afirma que ¢ possivel acreditar que medidas como a privatiza¢do da malha
ferroviaria, investimentos do Governo Federal no modal hidroviario e arrendamento dos
terminais portudrios para a iniciativa privada possam provocar um crescimento da
participacdo dos modais ferroviario e hidroviario na matriz de transporte brasileira. No
caso das ferrovias, a privatiza¢do pode ter contribuido para o aumento da competitividade
no setor. J4 no modal hidrovidrio, houve uma melhora nas condi¢gdes de navegabilidade
com os investimentos do governo, reducdo dos custos da operagdo portudria com o
arrendamento e a viabilizagdo da navegacdo de cabotagem com novos investimentos no
setor. Mas, ainda com esse aumento da fatia de outros modais no setor de transporte de
cargas, ¢ possivel encontrar espaco para investimentos no transporte rodoviario, visando a
melhora das condi¢des do pavimento das vias, das condigdes de seguranga e o aumento de

suas capacidades.

2.3.2- Legislacéo e Fiscalizagdo Inadequada

Dentre as modalidades de transporte de carga no pais, o modo rodoviirio vem se
destacando também em relacdo a falta de disciplina em suas operagdes. A circulagao de
caminhdes sucateados e a existéncia de jornadas de trabalho extensas, segundo a pesquisa
CNT (2005) vem sendo um problema de natureza econdmica no exercicio dessa atividade.

As conseqiiéncias da falta de regulamentac¢do nas operacdes rodovidrias, trazem prejuizos
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ndo somente de natureza econdmica ao pais, como também acarretam sérios prejuizos a
sociedade sob a forma de menor seguranca nas estradas, polui¢do do ar e engarrafamento

na cidade, além da grande degradacdo causada a natureza.

O setor ferrovidrio apresenta problemas de natureza distinta aos apresentados pelo
rodovidrio, dentre os quais destacam-se: a pequena extensdo da malha ferroviaria e seu
estado de conservacdo, o elevado custo de capital, a concorréncia predatoéria do modal
rodoviario e, finalmente, a falta de regularidade e investimentos (COPPEAD/UFRJ, 2002).
Portanto, este setor enfrenta barreiras significativas ao seu desenvolvimento que mesmo

apos a privatizacdo continuam a persistir.

Segundo a pesquisa CNT (2005), dentre os problemas enfrentados pelo setor ferroviario de
carga, pode-se dizer que as atuais regras de trafego mutuo e direito de passagem nado t€m
viabilizado uma efetiva utilizacdo da malha ferroviaria como um sistema unico, tendo
prevalecido até hoje a operacdo regional de cada concessiondria, além da defini¢do de
metas de producdo e de acidentes que ndo tem viabilizado um aumento da eficiéncia no

transporte ferroviario.

A cabotagem possui como regras de operacdo as definidas pelas leis de transporte
aquaviario e leis dos portos, ndao possuindo uma regra propria para suas operagdes. Apesar
de ser regida pelas leis citadas anteriormente, a regulamentagdo existente nao tem sido
eficiente no que tange ao aumento da marinha mercante nem na redugdo do excesso de

trabalhadores portuérios.

Conforme citado na pesquisa CNT (2006), a lei dos portos, a0 mesmo tempo que define
que a selecdo e o registro do trabalhador portuario avulso serdo feitos pelo 6rgao de gestao
de mao-de-obra (OGMO), define também que a remuneragdo das fungdes, a composi¢ao
dos termos e as demais condi¢des do trabalho portuario avulso serdo objeto de negociagao
entre as entidades representativas dos trabalhadores portudrios avulsos e dos operadores

portuarios.

22



CAPITULO II Transporte de Carga no Brasil

2.3.3- Deficiéncia da Infra-Estrutura

Ao longo dos anos, houve varios momentos de oscilagdes em relagdo aos investimentos do
estado em infra-estrutura de transporte, conforme mostrado na Figura 2.4. Essas oscilagdes
ndo apresentam aumento significativo no setor e podem ser explicadas por uma série de
fatores, dentre os quais podemos citar a constituicdo de 1988, que transferiu receitas para
os estados e municipios, sem transferir despesas na mesma propor¢do. Como a
Constitui¢ao so foi promulgada em outubro de 1988, as transferéncias destes recursos so
foram efetivadas em 1990, assim, os investimentos federais decresceram 44,3% no periodo

de 1989 a 1990 (Ferreira, 2003).
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Figura 2.4- Investimentos em Transportes no Brasil no Periodo de 1995-2004
Fonte: CNT apud Martins (2005)

Segundo Mello (2001) o descaso por parte do governo e o despreparo dos transportadores e
usuarios levaram o sistema de transporte no Brasil a uma degradagdo gradual e lenta de
toda sua infra-estrutura. Segundo estimativa do Banco Mundial (2006), o Brasil tem
deixado de arrecadar cerca de RS 2 bilhdes por ano devido a falta de investimentos no setor

e, consequentemente, ao desequilibrio da matriz de transporte.

Desta forma, o estado geral da infra-estrutura de transporte brasileira tem sido objeto de
estudos, ndo somente em diversos escaldes do Governo, como em inimeros segmentos da
sociedade. Em resumo: Governo, Poder Legislativo, usudrios, transportadores de carga,

prestadores de servigo de logistica, seguradoras, bancos e outros atores envolvidos no
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processo de produzir e comercializar bens de consumo e de capital tem uma exata nogao

dessa dificil situagao.

A Associacao Nacional dos Usuarios de Transporte de carga — ANUT (2006) mostra a

seguinte visao panoramica da infra-estrutura de transporte:

v Rodoviario: apenas 9,41% estio pavimentadas, sendo que a maioria destas esta em
mau estado de conservagdo e operando com frota obsoleta.

v' Ferroviario: malha rarefeita, em grande parte com tragado obsoleto, necessitando

de adequacdo e reparo, obstruida por importantes gargalos fisicos nos centros

urbanos e carente de material rodante.

Navegacéo fluvial e de cabotagem: incipiente.

Portos publicos: obsoletos, contrastando com os terminais privados.

Hidrovias: subutilizadas.

A SERNEENEEN

Multimodalismo: irrelevante.

Com a diminui¢do de investimentos no setor de transporte, o sistema chega a beira de um
colapso, obrigando o governo a fazer novos investimentos na 4rea. Surge entdo a
Contribuic¢do de Interven¢ao no Dominio Econdmico (CIDE), uma fonte fiscal importante
para investimentos na infra-estrutura de transporte, a qual foi instituida em 2002. A receita
obtida com esse tributo, que recai sobre a comercializacdo de combustiveis, destina-se a
investimentos em infra-estrutura, que inclui a de transportes (DIEESE, 2006). Segundo
dados da pesquisa CNT (2005), a CIDE rendeu ao governo desde 2002, R$ 30,09 bilhoes.
Deste total, somente 29,8% (R$ 8,9 bilhdes) foi investido no setor de transportes; o
restante foi utilizado em outras despesas ou simplesmente ficou sem utiliza¢ao (ver Figura

2.5).
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Figura 2.5- Utilizagao dos Recursos da CIDE
Fonte: Martins (2005)

O presidente da CNT, Clésio Andrade, na reunido final do relatério plurianual para o setor
de transporte realizada em 2003, disse que o Brasil ndo se encontra preparado para atender
as demandas de escoamento da produgdo, citando como principal problema para a
continuidade de investimento no setor de transportes, o desvio da CIDE para atender o
superavit primario. Ressalta que a crise por que passa o setor de transporte ¢ oriunda da
falta de investimentos dos governos anteriores, € com relacao a reforma tributaria, diz que
assim como a Confederagdo Nacional das Industrias (CNI), a CNT também ndo quer uma

reforma que aumente a carga de tributos.

A pesquisa realizada pela CNT em 2005 fez uma comparagao entre os investimentos feitos
pelos governos do Brasil e dos Estados Unidos no setor de infra-estrutura de transportes

por quildmetro de rodovias, que trouxe os seguintes resultados:

v' A pesquisa revela que os investimentos do governo brasileiro sdo bem inferiores
aos investimentos do governo nos Estados Unidos. Verificou-se que no periodo de
1991 e 1996, o Brasil investiu 10 vezes menos do que os Estados Unidos em cada

quilémetro de suas rodovias publicas.
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v A falta de investimentos resultou para o Brasil uma malha rodoviaria com 72% das
estradas em condigdes ruins, péssimas ou deficientes, segundo as pesquisas da CNT

(2005).

v" Essa degradagdo da malha traz sérios problemas a sociedade, pois, apresenta um
aumento no nivel de inseguranga nas vias rodovidrias e maiores custos de

manuten¢do dos veiculos.

A necessidade de se alavancar o transporte em relagdo a sua infra-estrutura mostra as PPPs
como instrumento importante ao setor na questdo de investimentos, j& que as PPPs se
desenvolveram em razdo da caréncia de recursos no setor publico, demonstrando
capacidade para utilizar os recursos financeiros e eficiéncias operacionais inerentes ao
setor privado (Trevisan, 2005). Além da série de vantagens que as PPPs podem apresentar,
como: aceleragdo do fornecimento de infra-estrutura, implementacdo rapida, melhor
alocagdo de riscos, melhor incentivo para o desempenho, melhor qualidade do servigo
prestado, geragdo de receitas adicional, administragao publica aprimorada, ainda apresenta
como principal caracteristica de definicdo, o grau de controle e envolvimento no

financiamento por parte do setor privado, no entanto, ainda ndo estio viabilizados.

2.4- MULTIMODALIDADE NO TRANSPORTE DE CARGAS

Segundo exposto na lei que dispde sobre o transporte multimodal de cargas (Lei n® 9.611
de fevereiro de 1998), a operacdo de transporte multimodal ¢ aquela regida por um unico
contrato de transporte, utilizando duas ou mais modalidades, desde a origem até o destino,
e ¢ executada sob a responsabilidade tinica de um Operador de Transporte Multimodal—
OTM. Onde, 0 OTM ¢ a denominagdo da pessoa juridica responsavel pelo transporte de
cargas da origem até o destino, através da utilizagdo de mais de um modal, podendo ou ndo

contratar terceiros.

Atualmente no Brasil, embora ja exista a Lei 9.611/1998 e o Decreto 3.411 de abril de
2000 que regulamenta essa lei, existem restrigdes que inviabilizam a atuacao dos OTMs.

Segundo a pesquisa CNT (2005), essas restri¢des estdo relacionadas diretamente ao seguro
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obrigatorio, exigido para a obtencdo do registro de OTM, e as tributacdes envolvidas nesse

processo, principalmente o ICMS.

Desta forma, as vantagens da utilizagdo do transporte multimodal: a melhor utiliza¢do da
capacidade disponivel da matriz de transporte, a utilizagdo de combinac¢des de modais mais
eficientes energeticamente, a melhor utilizagdo das tecnologias de informacao, os ganhos
de escala e negociagdes do transporte, a melhor utilizacdo da infra-estrutura para as
atividades de apoio e a reducdo dos custos indiretos, s6 poderdo ser aproveitadas a medida
que se regularize a viabilizagdo para atuagdo dos OTMs, e a infra-estrutura do pais o
permita. Pois, os problemas de infra-estrutura: a saturacdo de boa parte dos portos,
hidrovias pouco exploradas, cabotagem pouco competitiva, rodovias mal conservadas e

ferrovias antigas, prejudicam a aplicagdo da multimodalidade no pais (Girard, 2005).

E importante distinguir as diferengas entre o transporte multimodal e intermodal. Em
ambos 0s casos sdo caracterizados por transportar uma mercadoria do seu ponto de origem
até a entrega no destino final por modalidades diferentes, entretanto, a intermodalidade
caracteriza-se pela emissdo individual de documento de transporte para cada modal, bem
como pela divisdo de responsabilidade entre os transportadores. Na multimodalidade, ao
contrario, existe a emissdo de apenas um documento de transporte, cobrindo o trajeto total
da carga. Este documento ¢ emitido pelo OTM, que também toma para si a
responsabilidade total pela carga sob sua custodia. Destaca-se que no Brasil ha autorizacao

para aplicacao das duas modalidades.

2.5- CONCLUSAO DO CAPITULO

A finalidade de desenvolver o pais através das rodovias, levou o governo brasileiro a
realizar macigos investimentos no setor rodoviario, direcionando o pais a uma dependéncia
exagerada desse modal. A politica de desenvolvimento adotada pelo pais, tornou inevitavel
o fracasso do setor de transporte em varios momentos, levando o Brasil a um colapso, pois
a necessidade de se abrir estradas e se desenvolver o sistema rodovidrio se tornaram muito

caros, levando cada vez mais o pais a uma crise financeira.

Era possivel que o pais se desenvolvesse através de rodovias, desde que esse

desenvolvimento viesse acompanhado da utilizagdo dos modos aquavidrio e ferroviario, ou

27



CAPITULO II Transporte de Carga no Brasil

seja, a utilizagdo da tdo esperada multimodalidade, que até hoje ndo foi colocada em

pratica por questdes burocraticas e econdmicas.

Nao dé para pensar em desenvolvimento sem antes pensar no setor de transporte, pois ele
apresenta, praticamente, a mesma importancia de setores como educagao e saude. Desta
forma ¢ necessario que se encontrem os pontos que levaram a crise do setor, para que esses
problemas possam ser sanados e a matriz de transporte possa ser revertida com a melhor
utilizagdo do potencial brasileiro através da utilizacdo de modos de transportes como a
cabotagem, que se beneficie das condigdes naturais que o Brasil apresenta, além de

representar menores custos € maiores perspectivas de crescimento para o pais.
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3- CABOTAGEM NO BRASIL E TECNICAS DE AVALIACAO
DOS ENTRAVES

3.1- INTRODUCAO

A cabotagem ¢ definida como o transporte maritimo realizado entre portos ou pontos do
territorio brasileiro, utilizando a via maritima ou estas e as vias navegaveis interiores,
segundo exposto na Lei n°® 9.432, de 08 de janeiro de 1997. No meio maritimo ouve-se
falar também em ‘“‘grande cabotagem” que quer dizer, “o transporte maritimo realizado ao
longo da costa até os paises vizinhos”. Mas, em termos oficiais, sempre que se fala de
cabotagem refere-se ao transporte realizado ao longo da costa brasileira do Rio Grande do

Sul até Manaus (Goebel, 1996).

Este capitulo trata do transporte de cabotagem no Brasil, seu desenvolvimento historico e o
cenario atual. Faz uma breve abordagem do porto inserido no sistema de transporte de
carga, mostrando seus principais equipamentos e instalagdes. Mostra a questdo legal e
tributaria no sistema de cabotagem, a logistica e a intermodalidade como elementos
eficientes nas operagdes, e finalmente, faz um levantamento dos principais elementos que

afetam o desenvolvimento da cabotagem no pais.
3.2- HISTORICO DA CABOTAGEM NO BRASIL

A navegacdo no Brasil estd intimamente ligada ao descobrimento, pois a ocupacdo do
territorio brasileiro nos séculos seguintes ao descobrimento, basicamente foi feita por meio
de cabotagem atlantica (GEIPOT, 2001). Apesar da navegagdo ser a espinha dorsal da
viacdo no pais no século XVI, pouco se tinha evoluido neste sentido, principalmente em
relacdo a constru¢cdo naval, onde a capacidade dos navios ndo chegavam a 150 toneladas,
ou seja, possuia capacidade muito pequena para a necessidade de carga que precisava ser

escoada.
Apesar do Brasil ndo registrar significativas mudancas econdmicas na primeira década

como pais independente (periodo que vai de 1822/1831), a cabotagem teve grande

crescimento. Esse crescimento decorreu do aumento do trafico negreiro e depois com a
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intensificagdo das trocas comerciais entre as cidades costeiras, fosse ela vinculada a
exportagdo, fazendo o translado de mercadorias para portos exportadores, fosse ligado a

um incipiente desenvolvimento do mercado interno (GEIPOT, 2001).

O fim do trafico negreiro e a disponibilidade de capital nacional para novos investimentos,
trouxe maiores perspectivas de desenvolvimento da navegagdo, com a chegada do segundo
reinado (1840-1889). Mas o tratado de Paris, de 1856, sobre a internacionalizagdo dos
cursos d’agua, conduziram o governo imperial a editar entre 1860 e 1866, leis relativas a
autorizagao de cabotagem por parte de navios estrangeiros, que aumentou a competicao
estrangeira com empresas nacionais, ampliando o servigo entre diversos pontos da costa
brasileira. Estabeleceu-se severas perdas as companhias nacionais e ao proprio
desenvolvimento dos estaleiros, mesmo assim, a cabotagem continuou a apresentar

perspectivas de crescimento (GEIPOT, 2001).

A nacionalizagdo da cabotagem alavancou a implantacio de uma nova politica
governamental para o transporte aquaviario. Frente ao desafio de crescimento e
substitui¢do da competi¢ao de armadores estrangeiros, ja implantados legalmente no pais,
coube ao estado brasileiro a criacdo de uma empresa de navegacdo de grande porte. Assim,
foi criada a empresa estatal, a Lloyd em 1890, com a missdo de realizar a navegagdo de

cabotagem e de longo curso com bandeira nacional.

Com grande destaque para a navegacdo costeira, a Lloyd no seu processo de consolidagdo
foi crescendo continuamente por absor¢do de outras pequenas companhias privadas.
Entretanto, o crescimento € mesmo seus objetivos, ndo foram acompanhados devidamente
pela disciplina financeira e pela eficiéncia do uso de recursos, levando a Lloyd a um
colapso, que segundo GEIPOT (2001), pode ser explicado por incapacidade administrativa
ou pela propria politica estatal de reducdo e limitagdo de subvensdes sem liberdade

tarifaria.

Desta forma tornou-se inevitavel a liquidacao judiacial da Lloyd em 1899. A auséncia de
subvencdes e o fato dos governos exercerem férrea disciplina tarifaria, desbancou a
empresa a uma crise de endividamento. Depois da liquidacdo judicial, a Lloyd passou por

uma reestruturagao em 1901, manteve a organizacdo como sociedade anOnima, € mais
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tarde assumindo o status de reparti¢ao publica e assim permaneceu até¢ 1920, resistindo a
dificil fase da I Guerra Mundial na condi¢do de principal entidade dedicada a navegacdo no

Brasil.

Apesar do grande avanco registrado no transporte terrestre, em especial o rodoviario com a
chegada da industria automobilistica em 1919, o pais ainda mantinha varias regides
dependentes do transporte aquaviario. Entretanto, mesmo com o registro de empresas
atuantes frente a navegacao nacional (Lloyd, Companhia Nacional de Navega¢ao Costeira,
Companhia Siderurgica Nacional-CSN, entre outras), o desenvolvimento maritimo ainda
ndo era satisfatorio para a necessidade de crescimeno do pais. Esta situagdo obrigava o
governo a por em marcha o programa para o reequipamento da frota de cabotagem em
1955, com a compra de doze (12) navios, constru¢do de outros vinte e um (21) e
recuperagao de sete (7). Tal politica se efetivou no governo do Presidente Juscelino
Kubitscheck, com ampla participagdo do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico

e Social- BNDES (Coimbra apud GEIPOT, 2001).

Com a chegada do regime militar a navegacao de cabotagem passa a apresentar o seguinte

cenario entre os governantes:

Governo Castelo Branco (1964-1967)
O plano de corregao de politica economica do Governo (PAEG), implantado no periodo de
1964 a 1966, estabeleceu as seguintes metas para a navegacao de longo curso, cabotagem,

navegacao fluvial e para a industria de reparos de navios:

v" Recuperagio da frota mercante na medida em que os portos se modernizassem;

v' Revisdo da legislagdo do pessoal maritimo, portuario € da constru¢do naval,

buscando maior produtividade; e
v Estimulo a iniciativa privada, permitindo o agrupamento das microempresas e

proporcionando condi¢des operacionais e econdmicas estaveis, atraentes ao capital

de risco.
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Governo Costa e Silva (1967-1969) e Médici (1969-1974)

Neste periodo houve a forte atuacdo da Comissdo da Marinha Mercante (CMM), que a
partir de 19 de fevereiro de 1969 passou a se chamar Superintendéncia Nacional da
Marinha Mercante (SUNAMAM) atribuida pelo decreto Lei n° 64.125. A SUNAMAM

passou a desempenhar as seguintes atribui¢des em relagdo a cabotagem:

v" Disciplinar e regular a navegagdo de cabotagem, assim como a navegag¢do de longo

curso e interior;

v" Fixar os tetos tarifarios para a navegagéo da cabotagem, entre outros.

Em resumo, as agdes nas diversas areas constantes da linha de agdo do Plano de
Desenvolvimento (PED) na navegagdao da cabotagem, empreendiam a reformulagdo da
sistemdtica de linhas e nova divisdo do mercado em duas 4reas: a primeira, para navios de
menor porte e a segunda, para navios de mais de 300 TPB (tonelada porte bruto). Criaram-
se novas linhas de cabotagem e estabeleceram-se condigdes econdmico-financeiras
minimas para constituicdo e financiamento de companhias de navegacao. As empresas
menos rentaveis foram reduzidas e para as que demonstravam maior eficiéncia estimulou-

se o crescimento (GEIPOT, 2001).

Governo Giesel (1974-1979)

O segundo Plano Nacional de Desenvolvimento (PND) entra em agdo a partir de 5 de
agosto de 1974, tendo como linhas de ag¢do para a cabotagem a recuperacdo e a expansao
desse tipo de navegacdo. Visava, assim, seu aproveitamento para o trafego de granéis e na

utilizacao dos processos de unitizagao de carga.

Mesmo com o relativo impacto da crise economica que refletia no pais, em fungao da crise
internacional provocada pelo aumento dos precos do petréleo e derivados, a navegacao da
cabotagem obteve significativa recuperacdo. Essa recuperagdo foi marcada por dois
fatores importantes: o primeiro, pelo incremento de cerca de 20% na producdo de
transporte, ou seja, o acrescimo de 5,8 bilhdes de toneladas/milhas de 1974 a 1978; e o
segundo, pela criagio da Empresa de Portos do Brasil S.A (PORTOBRAS) criada pela Lei
n® 6.222, de 10 de outubro de 1975.
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Governo Figueiredo (1979-1985)

Um governo que comecou marcado pela crise (inclusive da navegagdo de cabotagem),
iniciada com a perda da capacidade de investimento no setor de navegacdo, a pouca
utilizagdo das empresas de reparos e navios por parte das empresas brasileiras, a crise
energética e a recessdao da econdmia mundial, acarretou aumentos continuos nos pregos de
combustiveis e lubrificantes em funcdo dos reflexos dos grandes impactos com a crise
energética. Mesmo com tantas dificuldades, a cabotagem apresentou um acréscimo na
movimentagdo de carga geral na ordem de 11% em 1984. Esse acréscimo foi representado
pela medida adotada na introdugdo de navios proprios e fretados do tipo roll-on-roll-off
(tipo de navio com rampa, onde as cargas entram e saem dos pordes sobre rodas), o
aumento da presenca da bandeira brasileira e a introducdo de navios porta-contéiner que

levou a cabotagem a condi¢dao de competir com outros modos de transporte.

Com o fim do regime militar a cabotagem encontrava-se em situa¢do nao satisfatoria: falta
de financiamentos na constru¢do naval, baixa quantidade de carga para ser transportada,
entre outros, € assim, permaceneu por alguns anos. Na tentativa de viabilizar o transporte
aquaviario, em 1990, algumas empresas iniciaram o transporte maritimo de contéiner por
cabotagem na linha Santos-Manaus. Esse transporte correspondia a 18,4% do total de
cargas transportadas por cabotagem contra 56,0% do modal rodoviario. Apesar dos
problemas na infra-estrutura portudria da €poca, a alternativa da cabotagem mostrava-se

vidvel diante do contexto dos niveis de frete rodovidrios que eram bastantes elevados.

Apesar da tentativa de levantamento da cabotagem, o fracasso torna-se mais uma vez
inevitavel em 1990, com a posse do Presidente Fernando Collor de Mello. O governo
inviabilizou os investimentos portuarios programados através dos confiscos econdmicos. Ja
em 1999, com a estabilizagdo da economia e os indices de inflagdo controlados, o pais
aparentemente retoma seu crescimento e possibilita uma nova investida no transporte
maritimo por cabotagem. Neste periodo surge a Mercosul Line, uma empresa brasileira que
foi criada visando suprir esse novo mercado em plena expansdo, principalmente no que

tange a carga conténeirizada (Sampaio, 20006).

Apesar das varias tentativas frustadas de incluir a cabotagem como grande transportador de

carga no Brasil, alguns especialistas afirmam que ela ainda ¢ apontada como um dos
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modais mais promissores no cenario do transporte brasileiro. Com a extensao de suas vias
navegaveis, os polos industriais, e os grandes centros consumidores localizados no litoral
ou proximos a ele, a cabotagem surge como uma alternativa vidvel para compor a cadeia

de suprimentos dos diversos setores e desenvolver o transporte de carga no pais.

3.3- PORTO INSERIDO NO SISTEMA DE TRANSPORTE

O porto, de forma bem simplista, caracteriza-se como uma estacdo de transbordo,
estabelecida no ponto terminal das aquavias e das vias terrestres, destaca-se que seu acesso
deve ser largamente assegurado tanto do lado aquatico como do terrestre (Moraes, 2003).
Até 1990 os portos publicos eram de responsabilidade da Empresa Brasileira de Portos S.A
(PORTOBRAS), administrados diretamente pela empresa ou através de suas controladas,
as companhias docas. Com a desativagdao da Portobrds, o Ministério dos Transportes
determinou que os portos passariam a ser administrados pelas companhias docas de cada

estado, modelo este adotado até os dias atuais.

A lei dos portos (Lei n” 8.630/93) foi considerada um marco na histéria dos portos no
Brasil, pois com sua promulgacdo foi modificada a forma de prestagdo das operagdes
portudrias, tornando-as mais eficazes e em conseqii€ncia, seus custos mais racionais (Tito,

2007).

A Lein® 8.630/93, trouxe reformulagdo em véarios cendrios do sistema portudrio brasileiro,
principalmente no que diz respeito as instalagdes portudrias, prestacdo dos servigos
portuarios, administracdo portudria, entre outros. Esta lei passou a introduzir mecanismos

como:

v A privatizagio da exploragdo dos portos organizados, através da concessio;

v A construgdo, reforma, ampliagdo, melhoramento, arrendamento e exploragdo de
instalagdes portuarias, mediante contrato de concessdo ou autorizacdo do ministério

competente; e
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v' A privatizagdo da presta¢do dos servigos portudrios, através de pré-qualificacdo de

empresas e operadoras portuarias.
Portanto, os portos de forma geral, precisam se adequar para atender as necessidades das
embarcagdes que irdo freqilientd-lo. Entre as condi¢des que devem satisfazer o porto,

Moraes (2003) destaca:

v" Proporcionar abrigo seguro para as embarcagdes;

(\

Profundidade suficiente para que as embarcacdes possam operar;

\

Area suficiente para que as embarcagdes possam fazer manobras ou evolugdo na
regido portudria;

Proporcionar acesso facil aos navios;

Fundo ou leito que proporcione boa ancoragem,;

Possuir meios faceis para o embarque e desembarque de passageiros e cargas;

S SUNEENEEN

Areas contiguas que permitam a instalagdo de: armazéns, industria, estacio de
passageiros, comércio, etc; e

v" O porto deve ser construido em locais de profundidade compativel com o navio de
projeto (maior navio que pode freqiientar o porto) e que possibilitem comunicagao

viaria fécil e econdmica com o interior do pais e com sua zona de influéncia.

Portanto, essas sdo as condi¢des essenciais para que o porto seja acessivel a todos que

tenham interesse em utilizar o transporte aquavidrio.

Além das condi¢des essenciais mostradas acima, o sucesso das operagdes portudrias
também esta diretamente ligado ao servico que sao prestados pelo porto, desta forma ¢
necessario que ele apresente condi¢des e equipamentos adequados para a movimentagao de
cargas. Portanto, os equipamentos e areas portuarias, tém que apresentar disponibilidade e
serem capazes de garantir seguranga, rapidez e economia na movimentagdo dos produtos

(Moraes, 2003).
De forma geral, os equipamentos e elementos que influenciam as operagdes portudrias, e

que por sua vez, fazem parte do cotidiano operacional de qualquer porto, sdo: nas areas

temos o retroporto, o cais ou docas, o ber¢o, os molhes ou diques de contenc¢do, os dolfins
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de amarracdo, os armazéns, o patio; € nos equipamentos destacam-se, os guindastes, as

empilhadeiras e os contéineres.

3.4- CENARIO DA CABOTAGEM

O renascimento da cabotagem no Brasil ao final da década de 90, trouxe grandes
expectativas ao seu crescimento. Com a deterioragdo da malha rodoviaria e a privatizagao
dos servicos portuarios depois da implanta¢ao da Lei de modernizagdo dos portos (Lei n°
8.630/1993), juntamente com a introdug¢do dos servigos logisticos integrados (porta-a-

porta) e os custos praticados no transporte, favoreceram a sua utilizagao.

Segundo Ono (2001), ao analisar a matriz de transporte dos modais aquaviario e rodoviario
sob a otica do custo/beneficio do combustivel, os armadores (individuo ou empresa
proprietaria de navios), no modal maritimo, pagam o o6leo de acordo com o preco
internacional, enquanto que o modal rodovidrio continua se beneficiando de custos
subsidiados. O autor ainda afirma que o transporte de cabotagem pode oferecer melhores
condigdes para trechos de longos percursos, salientando o exemplo do principal trecho
praticado na cabotagem, de Santos a Manaus, no qual numa viagem de uma embarcagao de
700 TEUS, o custo do combustivel representa 5,0% do frete, enquanto que numa viagem

rodoviaria esse custo representa 23,0%.

3.4.1- Frota

Segundo dados da ANTAQ (2006), podemos encontrar o registro de 28 empresas que
possuem autorizagdo para realizar as operagdes de cabotagem, nas quais operam com 131
embarcagdes proprias (petroleiros, graneleiros, cargueiros porta conteineres, roll-on-roll-
off entre outros). Mas atualmente, existem apenas trés armadores engajados no transporte
de carga, iniciado desde 1999 dos quais, somente a Docenave, subsidiaria da Companhia
Vale do Rio Doce- CVRD, ¢ de capital nacional; as outras sao a Alianga, controlada pela

Hamburg-Siid da Alemanha, ¢ a Mercosul Line pela Maersk Group da Dinamarca.

Por varios anos de acordo com a constituigdo de 1988 (artigo 178) a navegagdo de

cabotagem era limitada a embarcacdes de bandeira brasileira, ou seja, eram privativas de

36



CAPITULO IV Metodologia Adotada

embarcagdes construidas no pais. Somente em agosto de 1995, com a emenda
constitucional n® 7 foram criadas possibilidades para embarcagdes estrangeiras também
realizarem essas atividades, onde somente em janeiro de 1997 com a Lei 9.432 as empresas
estrangeiras passaram a ter o direito de realizar o transporte de mercadorias pela

cabotagem, desde que fossem afretadas por empresas brasileiras de navegacao.

Segundo resolug¢ao n° 52 de 19 de novembro de 2002 da ANTAQ, a empresa brasileira que
possui interesse em explorar a navegagdo de cabotagem precisa apresentar as seguintes

condigdes para receber autorizacdo de funcionamento:

v’ Ter patriménio liquido de R$ 6.000.000,00 (seis milhdes de reais), ficando
dispensada do requisito de patrimonio liquido, a pessoa juridica cujo pleito tenha
por objeto operar na navegacdo de cabotagem, exclusivamente embarcagdes de

porte bruto inferior a 1.000 TPB;

v' Ter indice de liquidez corrente igual ou superior a 1 (um);

v' Embarcagio propria;

v’ Apresentar o contrato de afretamento a casco nu, ou seja, o contrato em virtude do
qual o afretador tem a posse, o uso e o controle da embarca¢do, por tempo
determinado, incluindo o direito de designar o comandante e a tripulagdo (Lei n°

9.432/97);

v Mediante a apresenta¢do de contrato ¢ cronograma fisico e financeiro da construgéo
de embarcacao adequada a navegacdo pretendida e comprovagdo de que 10% (dez
por cento) do peso leve da embarcagdo estejam edificados em estaleiro brasileiro,
em sua area de lancamento. Deve também assumir o compromisso de encaminhar a
ANTAQ, trimestralmente, relatério firmado pelo representante legal da requerente,
informando a evolugdo do estagio da constru¢do e o andamento da execugdo
financeira, ficando estabelecido que o atraso superior a 25% (vinte e cinco por
cento) do prazo de construcao previsto no cronograma, limitado este prazo a trinta e

seis meses, determinara o cancelamento da autorizagdo e a conseqiiente interrupgao
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da operagao das embarcagdes afretadas, salvo motivo de for¢a maior, devidamente

comprovado.

3.4.2- Rotas

O transporte de cabotagem, cada vez mais, vem sendo a grande saida para o transporte de
carga em regides costeiras do pais, o que antes ndo passava do transporte de granéis agora
estd entrando na era dos contéineres. O crescimento razoavel experimentado nos ultimos
anos esta voltado ao transporte desse tipo de carga. Onde a cabotagem, neste caso, assume
papel de “feeder”, ou seja, o suprimento de navios com o transporte de carga dos portos
menores para os maiores e vice-versa (Vieira, 2006). Mas, as vantagens apresentadas pela
cabotagem ndo se resumem aos tipos de cargas transportadas, é também favorecida pelos
quase 7.500 km de costa passando pelos principais portos brasileiros, assim como

apresentado na Figura 3.1.

Figura 3.1- Principais Portos Concentrados na Costa Brasileira
Fonte: Alianca Navegacgao (2006)

Em 2001 e ainda hoje, as 10 principais rotas de transportes de contéineres passam pelos
principais portos brasileiros, assim como mostra a Figura 3.1. Segundo Lacerda (2004) as
principais rotas eram de longa distancia, pois nas distdncias menores a competicdo do
transporte rodoviario reduz a rentabilidade da navegagdo. Assim sendo, na Tabela 3.1

verifica-se que entre as principais rotas da cabotagem, a menor distancia apresentada, em
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2004, era de 955 milhas maritimas no trecho de Salvador a Santos, ¢ também foram os que

apresentaram a menor movimentagao de cargas.

Tabela 3.1- Principais Rotas da Cabotagem

Origem Destino TEUS Distancia
Manaus Santos 7.212 3.496
Santos Manaus 6.961 3.496
Rio Grande Fortaleza 5.793 2.511
Rio Grande Recife 4.853 2.091
Santos Suape 4.836 1.411
Salvador Manaus 4.054 2.541
Manaus Sepetiba 4.011 3.336
Rio Grande Salvador 4.007 1.635
Salvador Santos 3.309 955
Rio Grande Suape 3.306 2.091

Fonte: Antaq (2004)

A movimentagdo de contéineres pela cabotagem, apresenta como grande transportador o
porto de Manaus, onde a atividade econdmica tem custo elevado, em razao do afastamento
da capital do Estado do Amazonas. As grandes distancias entre Manaus e os demais portos
brasileiros resultam em altos custos logisticos devido ao volume relativamente pequeno de
cargas e baixa freqiiéncia de navios porta-contéiner. Segundo Lacerda (2004), esses
acontecimentos levam os donos das cargas a realizarem o transporte dessas mercadorias
com destino e origem em Manaus pelos modais rodoviario e aéreo, por serem considerados

mais confiaveis e baratos.

Das trés empresas que realizam o transporte de contéineres na cabotagem brasileira,
somente a Alian¢a ¢ a Mercosul Line fazem a rota até Manaus. A Docenave nao realiza
essa operagdo, pois seus navios nao apresentam condi¢des de navegabilidade nessas aguas,

sendo sua rota de cabotagem realizada somente até Fortaleza (ver Figura 3.2).
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Figura 3.2- Portos visitados pela empresas Alianca, Docenave e

Mercosul Line durante suas operacdes de cabotagem
Fonte: Alianga Navegacao (2006)

Apesar do tempo que uma embarcagdo leva para realizar trechos de grandes distancias,
assim como o trecho que vai de Manaus a Santos que ¢ realizado em 11 dias em um
percurso de 3.496 milhas maritimas (6.475 quildmetros), este ainda ¢ o mais adequado,
pois o transporte de cabotagem necessita de menores investimentos em infra-estrutura,
além de possuir melhor resultado econdémico comparado com outros modos de transporte

de carga.
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3.4.3- Carga Transportada

As cargas movimentadas nos portos brasileiros possuem naturezas distintas, e dependendo
do tipo de navegacdo podem apresentar variacdes em relagdo a sua movimentagdo.
Portanto, essas cargas podem ser classificadas em carga geral e granéis (solidos e liquidos),

sendo que cada um desses seguimentos possuem suas caracteristicas proprias.

Carga Geral: a carga geral ou solta, conhecida no meio maritimo como “break bulk”,
inclui os volumes de carga acondicionados sob dimensdes ¢ formas diversas, ou seja:
sacaria, fardos, caixas de papelao e madeira, engradados, tambores etc. Nao permite obter
indices mais elevados de produtividade nas operagdes de carga e descarga, obrigando a
realizar a operagdo manualmente. Inclui também itens pequenos que estdo sujeitos a perdas

e avarias (Goebel, 1996).

Carga a Granel: entende-se por granéis solidos ou liquidos, todas as cargas ndo embaladas
e que assumem a forma dos recipientes onde estdo inseridos. Os granéis soélidos,
transportados por via maritima, incluem basicamente: minérios, farelos e graos; enquanto
os liquidos sdo representados, principalmente, por petroleo e derivados. Os neo-granéis,
por sua vez, sdo cargas sOlidas, homogéneas, embarcadas em grandes volumes. Como
exemplos, podemos citar: agticar ensacado, produtos siderurgicos, madeiras em bruto ou

semi-manufaturadas, celulose, papel em bobinas, etc. (Goebel, 1996).

Carga Contéinerizada: carga geral acondicionada (unitizada) em contéineres.

Até a década de 30, a cabotagem foi muito utilizada para o transporte de carga a granel, s6
a partir de 1999, a carga geral sofreu discretas mudancas no seguimento. O avanco
tecnoldgico veio desenvolver novas técnicas de acondicionamento de cargas: a unitizacao,
a qual corresponde na transformag¢do de mercadorias com dimensdes menores em uma

unica unidade com dimensdes padronizadas (Goebel, 1996).
Nesse processo de unitizagdo encontra-se a evolugcdo dos contéineres iniciado pela

Organizacao Internacional de Normalizacdo (ISO) em 1961, no qual, em transporte, ¢ um

equipamento construido de acordo com normas técnicas reconhecidas internacionalmente e
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com medidas padronizadas, de forma a tornar possivel o seu uso repetido no decorrer de

longo tempo (Moraes, 2003).

Ono (2001) verificou a viabilidade do transporte de contéineres pela cabotagem no Brasil,
utilizando dois modelos de apoio a decisdo: o primeiro consiste na geracao de todos os
roteiros viaveis € o segundo selecionou a melhor rota, para diferentes modelos de
embarcagdes porta-contéiner, atendendo restricdes de demanda para cada origem e destino,

através de um modelo de programagao linear.

Segundo o anudrio estatistico da ANTAQ (2004) a carga geral contéinerizada, pelo seu alto
valor agregado e pela sua influéncia, foi determinante no acréscimo da movimentagdo de
contéineres no Brasil, com uma parcela em 2004 de 70% da carga geral. Desta forma, neste
mesmo ano, foi registrado no sistema portuario brasileiro 3.207.330 de unidades de
contéineres movimentados, algo em torno de 4.999.000 TEU's e 50.472.165 t, contra
2.692.021 unidades, 4.170.469 TEU's e 41.671.676 t em 2003, o que representa

respectivamente o acréscimo de 19,1%, 19,9% e 21,1%, conforme mostrado na Tabela 3.2.

Tabela 3.2- Evolucao da Movimentagdao de Contéineres, por Navegacdo e Total no

Periodo de 2000 a 2004.
Ano 2000 2001 2002 2003 2004
Quant. 303.058 381.644 455.830 505.163 495.195
Cabotagem gy 467.072 601.607 729.188 811.731 793.417

Peso (t) 3.403.917 4.532.161 5.490.526 6.298.301 6.578.535
Quant. 1.334.740 1.546.374 1.824.179 2.186.858 2.712.135
Longo

Curso TEU 2.002.580 2.332.742 2.763.152 3.358.738 4.205.583
Peso (t)  21.661.721  25.195.988 29.738.177  35.373.435  43.897.743

Quant. 1.647.798 1.928.018 2.280.009 2.692.021 3.207.330

Total TEU 2.469.652 2.924.839 3.492.340 4.170.469 4.999.000

Peso (t) 25.065.638 29.728.149 35.228.703 41.671.676  50.476.278
Fonte: Anuario Estatistico Portudrio (ANTAQ, 2004)

A quantidade de contéineres movimentados de 2000 a 2004 ¢ o registro do crescimento da
movimentagdo de cargas pela cabotagem, passando de 303 mil unidades em 2000 para 495
mil unidades em 2004, isso significa que em um periodo de cinco anos a movimentagdo de
contéineres na cabotagem evolui, em toneladas movimentadas, quase 200% nos portos

brasileiros. Essa evolucdo ¢é retrato do processo de unitizagdo que representou ganhos
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significativos na fase de manuseio, reduzindo, ndo s6 o tempo de embarque e
desembarque, como também minimizou os custos, através da simplificagdo da operacdo e
da diminui¢do da mao-de-obra envolvida. Entretanto, destaca-se que o transporte eficiente

de contéineres s6 serd possivel com o aparelhamento portudrio.

Segundo dados do Anudrio Estatistico Portuario da ANTAQ, em 2004, o sistema portuério
brasileiro movimentou 620.720.545 toneladas, distribuidas entre carga geral, granéis
solidos e liquidos. Deste total, s6 a cabotagem respondeu por 148.419 mil toneladas, o que
representa 24% de toda movimentagdo portuaria naquele ano, ficando a navegacdo de
longo curso e demais navegagdes, responsaveis pelos 76% restantes, conforme mostra a
Tabela 3.3. E importante ressaltar, que a navegagio de cabotagem, de longo curso, entre
outras, sdo as responsaveis pelo comércio interno do pais, lembrando que esse tipo de
navegagdo reflete na movimentagao portuaria em dobro, pois a carga ¢ registrada ao
embarcar na origem do transporte e ao desembarcar no seu destino final (Ministério dos

Transportes, 2000).

Tabela 3.3- Evolugdao da Movimentagao Geral de Cargas por Navegacdo e Total no
Periodo de 1992 a 2004 (em toneladas)
Outras

Ano Cabotagem longo Curso ~ Total
Navegacoes

1992 97.210.628 229.945.935 13.386.217 340.542.780
1993 87.164.404 247.937.673 11.865.190 346.966.267
1994 84.248.720 264.048.343 12.121.037 360.418.100
1995 97.827.217 277.686.268 12.175.503 387.688.988
1996 100.216.395 275.482.121 10.685.515 386.384.031
1997 105.850.267 296.050.473 12.339.025 414.239.765
1998 117.339.836 309.094.475 16.570.283 443.004.594
1999 122.466.040 296.585.131 16.658.726 435.709.897
2000 134.656.001 332.118.651 17.885.988 484.660.640
2001 137.267.499 347.529.720 21.409.665 506.206.884
2002 137.023.807 370.782.938 21.198.306 529.005.051
2003 145.926.525 401.596.268 23.267.262 570.790.055
2004 148.418.917 447.136.221 25.165.407 620.720.545

Fonte: ANTAQ- Anuario Estatistico Portuario ( periodo- 1992/2004)

O comportamento da navegagao de cabotagem nos ultimos anos, mostrados na Tabela 3.3
apresentou um avango na movimentagao de cargas bem superior ao que vinha acontecendo

em épocas anteriores quando a cabotagem quase havia desaparecido do cenario da
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navegagdo. Portanto, nesse periodo, houve um crescimento gradual, chegando a cabotagem
a apresentar em 2004, um acréscimo de 53% na movimentac¢ao se comparado com o ano de

1992.

As cargas movimentadas na navegacao brasileira ao longo dos treze anos mostrados na
Tabela 3.3, possuem naturezas distintas e comportaram-se da seguinte forma nesse
periodo: os granéis solidos cresceram de 53,9% em 1992 para 59,6% em 2004; os granéis
liquidos decresceram de 36,16% para 26,8% e a carga geral cresceram de 9,8% para

13,6%, conforme mostra a Figura 3.3.
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Figura 3.3- Evolugdao da Movimentag¢ao Geral de Cargas nos Portos Brasileiros

1992-2004 (em bilhdes de toneladas)
Fonte: Anuario Estatistico Portuario — ANTAQ (2004)

O mesmo comportamento ndo se refletiu na movimentacdo de cabotagem, apesar de
apresentar um crescimento ao longo dos anos, mostrou comportamento inverso a
movimentagdo geral de carga nos portos brasileiros, principalmente em relagdo a carga

geral que apresentou uma queda superior a 50% ao longo desses tempo.
3.5- LEGISLACAO E TRIBUTACAO
A navegacao de cabotagem brasileira, com a quebra da exclusividade da bandeira nacional

instituida pela Lei Federal n® 9.432/97 e a aprovacdo da Lei Federal n°® 8.630/93, foram

reformas importantes no inicio do processo de recapacitacdo a competitividade da
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cabotagem brasileira (Ono, 2001), possibilitando a modernizacao e reducdo dos custos de

operacdo portudria do pais.

De acordo com a Lei Federal n° 9.432/97 que dispde sobre o transporte aquaviario, as
embarcagdes estrangeiras somente poderdo participar do transporte de mercadorias na
navegacao de cabotagem e interior, bem como da navegacao de apoio portudrio e de apoio
maritimo, quando afretadas por empresas brasileiras de navegagdo, observando o disposto

nos artigos 9° ¢ 10° desta mesma lei.

O artigo 9° citado acima diz que o transporte de mercadorias pela navegagao de cabotagem,

sO podera se realizar perante autorizagdo do 6rgao competente e s6 podera ocorrer se:

v" Quando verificada inexisténcia ou indisponibilidade de embarcagdo de bandeira

brasileira do tipo e porte adequados para o transporte ou apoio pretendido;

v Quando verificado interesse publico, devidamente justificado; e

v" Quando em substituicio a embarcagdes em construgio no Pais, em estaleiro
brasileiro, com contrato em eficicia, enquanto durar a constru¢do, por periodo

maximo de trinta e seis meses, até o limite.

Ja o artigo 10° descreve que independe de autorizagdo de afretamento: as embarcagdes de
bandeira brasileira para a navegacdo de cabotagem (entre outras), as embarcagdes
estrangeiras quando ndo aplicaveis as disposi¢des do Decreto-Lei n° 666/69 e finalmente,
as embarcagdes estrangeiras a casco nu, com suspensao de bandeira, para a navegagao de
cabotagem (entre outras). Entretanto, esta tltima estd limitada ao dobro da tonelagem de
porte bruto das embarcacdes de tipo semelhante, por ela encomendadas a estaleiro

brasileiro instalado no Pais.

Vieira (2006), ouvidor da ANTAQ, lembra que a cabotagem ¢ um setor protegido no
mundo inteiro, tanto do ponto de vista comercial quanto estratégico e faz parte da politica
naval dos paises. Cabe lembrar que em nenhum pais a cabotagem pode ser exercida por

outra bandeira que nao a do préprio pais, inclusive em paises altamente desenvolvidos
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como os Estados Unidos, e no Brasil esta situagdao ndo ¢ diferente. Vieira (2006) ainda
afirma que uma das justificativas para a protecao, ¢ a questdo da seguranca nacional, pois
se esse servigo fosse executado por uma empresa estrangeira, esta poderia se recusar a
transportar mercadorias em momentos de guerra, convulsdo, etc. Esse ainda ¢ um setor

muito sensivel, logo a industria naval precisa dessa garantia para os navios nacionais.

A implantagdo da Lei n° 9.432/97 também sugeria que o aumento da oferta no transporte
de cabotagem possibilitaria a redugdo de trechos de médias e longas distincias, ainda
percorridos pelo transporte rodoviario ao longo da costa brasileira, e contribuiria para um
melhor equilibrio da matriz de transporte do pais. Entretanto, segundo a Agenda Minima
para Infra-estrutura da Confederacdo Nacional das Industrias-CNI (2005), € necessario
flexibilizar a reserva de cargas e reduzir as limitagdes hoje existentes ao afretamento de
embarcagdes por parte de empresas brasileiras de navegacao, ja que existe necessidade de
aumentar a oferta de servicos de cabotagem, pois a demanda por essa modalidade de

transporte tem crescido sistematicamente no pais.

Com a necessidade de se aumentar a oferta de servigo de cabotagem, o porto desempenha
um papel importante como elo nas operagdes intermodais. Tem uma func¢do adicional de
amortecer o impacto do fluxo de carga no sistema vidrio local, através da armazenagem e
distribuigdo fisica. Desta forma, a lei de modernizagdo dos portos (Lei n° 8.630/93),
indiscutivelmente trouxe grandes melhorias ao setor de transporte maritimo, através de
concessoes € investimentos de iniciativa privada que resultam em portos mais eficientes,
aumentando a produtividade e, consequentemente, custos menores devido a reducdo de

tarifas de movimentagao e taxas portuarias (Ono, 2001).

Mesmo com os avancos sofridos na navegacao a partir da Lei de modernizagdo dos portos
(Lei n° 8.630/93), ainda persiste no sistema portudrio um excessivo contingente de mao-de-
obra. A transferéncia dessa gestdo para o Orgdo Gestor de Mao-de-Obra (OGMO), que é
responsavel em administrar e fornecer a mao-de-obra para as operagdes portudrias, obriga
os operadores a seguirem o regimento do 6rgao, isto ¢, a manutengao da escala de trabalho.
Além disso, nos principais portos publicos hd um elevado nimero de trabalhadores,
gerando um super-dimensionamento na escala prevista, onerando o custo global das

operagoes (Ono, 2001).
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Dessa forma, os portos brasileiros se depararam diante de desafios como: reformulagdo do
sistema de gerenciamento das operagdes ¢ da mao-de-obra, eliminacdo das interferéncias
corporativas e burocraticas, e aproveitamento dos espacos e¢ das instalagdes. Além da
revitalizacdo das precarias condigdes na infra-estrutura portudria com a falta de

equipamentos mais modernos e desgaste dos que ainda existem.

Apesar dos inimeros avangos alcancados pelo Brasil em relacdo a sua navegagdo, assim
como a lei dos portos, o pais ainda ndo conseguiu avangar na questdo tributaria. Um
reflexo disso sdo os Custos Adicionais ao Frete para Renovacdo da Marinha Mercante
(AFRMM), cobrado na navegagdo de cabotagem, longo curso, fluvial e lacustre na entrada
do porto de descarga. Este tributo define, na navega¢ao de cabotagem, que o cliente deve
contribuir com 10% do frete para a Marinha Mercante, onde esses recursos sao repassados
integralmente ao armador para constru¢ao ou reparos de navios em estaleiros brasileiros, e
caso o AFRMM nado seja utilizado em um prazo de trés anos apods a data de depdsito o

recurso retorna ao tesouro nacional (Ervilha, 2006).

Quando se fala da questao tributaria, Costa apud CNT (2005) diz que “O Brasil ¢ um pais
em cada estado”. E sem duvida, o ICMS (Imposto Sobre a Circulacdo de Mercadorias e
Servigos) € o mais representativo em relacao aos tributos cobrados no transporte de carga.
Segundo a pesquisa CNT (2005). A atual legislagdo do ICMS que permite aliquotas
diferenciadas entre estados, tem como principal conseqiiéncia o incentivo a realizagdo de
transportes desnecessarios ou por percurso excessivo, prejudicando a economia do pais
como um todo e gerando a bi-tributacdo do ICMS na operacdo intermodal. Um produto
que seja vendido dentro do estado do Ceard, por exemplo, pode ter como melhor opgao
econdmica ir at¢é Minas Gerais e voltar. Explica-se: sobre o produto vendido dentro do
Ceard incide uma taxa de ICMS de 17% sobre a venda. Sobre o produto que ¢ vendido de
Minas Gerais para o Ceard incide uma aliquota de apenas 7%. Sobre a transferéncia entre
as empresas de Minas e Ceara incide 12% de ICMS, porém este valor ¢ revertido em
crédito de ICMS e incide apenas sobre o valor de transferéncia, que € significativamente

menor do que o da venda (CNT, 2005).

No caso das operagdes multimodais, realizadas entre os modos aéreo-rodoviario,

ferroviario-rodoviario, aquaviario-ferroviario, aquaviario-rodoviario, incide a questao
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fiscal, que também ¢ apontada como grande entrave as operagdes de cabotagem, pois com
uso de um tUnico documento de transporte (Conhecimento de Transporte Multimodal),

alguns estados, argumentam que seriam prejudicados na arrecadacdo do ICMS.

Apos a Lei de modernizacdo dos portos, as taxas portuarias passaram também a ser um
problema na navegacdo de cabotagem. Segundo Netto (2005) essas taxas representam
cerca de 20% das taxas mundiais, e sdo reflexo, principalmente, do excesso de mao-de-
obra e a baixa produtividade. Ainda segundo o mesmo autor, de acordo com o Ministério
dos Transportes, o Porto de Santos emprega trés vezes mais mao-de-obra de que o Porto de
Buenos Aires na Argentina e de Valparaiso, no Chile. Isso ocorre devido ao super-
dimensionamento de trabalhadores nas escalas previstas pelo Orgio Gestor de Mao-de-

Obra (OGMO) o qual ¢ responsavel pela manutencao de escalas de trabalho.

3.6- LOGISTICA E AINTERMODALIDADE: PROCESSO OPERACIONAL

Inicialmente, a logistica foi utilizada na area militar de modo a combinar da forma mais
eficiente, quanto a tempo e custo, € com os recursos disponiveis realizar o deslocamento
das tropas e supri-las com armamentos, muni¢do e alimentacdo durante o trajeto, expondo-
as o minimo possivel ao inimigo (Goebel, 1996). A evolugdo pela qual passou a logistica
ao longo dos anos, fez com que ela passasse de mero elemento militar para tornar-se chave
na estratégia competitiva das empresas, estando os custos logisticos presentes
principalmente em atividades de transporte, gerenciamento de estoque, armazenagem e

processamento de informagao.

Apos a mudanga da logistica do cenario militar para logistica empresarial, o seu
significado passou a ter uma abrangéncia maior. Ballou (2001) diz que segundo o
Conselho ¢ Administragdo em Logistica (CLM- Council of Logistics Management), ela
passou a ser definida como o processo de planejamento, implementacdo e controle do fluxo
eficiente e economicamente eficaz de matérias-primas, estoque em processo, produtos
acabados e informacdes relativas desde o ponto de origem de consumo, com o proposito

de atender as exigéncias de clientes.
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O impacto da logistica no custo final dos produtos de consumo no Brasil ¢ de 7,2%, contra
4% nos Estados Unidos, trata-se de um setor que representa algo em torno de 12% do
Produto Interno Bruto e que cresce a taxas de até 10% ao ano no pais. Nesse contexto, o
conhecimento e controle dos custos logisticos ¢ um fator chave para a garantia da

competitividade dos produtos (Angelo, 2005).

As otimizacdes dos servigos logisticos estao agregadas a utilizacdo de mais de um modo de
transporte, que também sdo utilizados pelas empresas para tornarem-se mais competitivas
agregando as vantagens que cada modalidade pode oferecer, seja caracterizada pelo servico

ou pelo custo.

A escolha do modo de transporte torna-se importante diante do tempo em transito (transit
time) poder variar muito. Além do transporte em si, os servigos de coleta, consolidagao,
movimentagdo e armazenagem de carga, de consolidagdo e entrega, enfim, todas as etapas
indispensaveis a completa execuc¢do da tarefa. A Figura 3.4 mostra o esquema de uma

operacao de cabotagem, conforme as varias etapas existentes numa operacao logistica.
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Figura 3.4- Modelo Operacional para a Cabotagem
Fonte: Cooperaportos- Intercdmbio Técnico- Administragdo Portudria, Ministério dos Transportes e
ANTAQ (2006)

Uma empresa ao escolher um modo de transporte, passara pelas andlises de diversos
aspectos, tais como: a cadeia de custos que compdem o frete, os mercados, a sazonalidade,

a logistica (armazenamento, distancia dos centros produtores e consumidores, etc), os
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financiamentos, o capital de giro, os seguros, os custos portuarios, etc (Vieira, 2006).
Segundo esses fatores, ¢ necessario que sejam revistos varios conceitos logisticos da
cabotagem: a questdo portudria, demora de atracacdo no cais, falta de equipamento, lei dos
portos e a competicdo com os demais modos, para que entdo, possa se pensar em um

ressurgimento da cabotagem.

3.7- ASPECTOS NEGATIVOS QUE AFETAM A CABOTAGEM

No Brasil a oferta de servico maritimo de cabotagem no transporte de carga ainda ¢ baixa,
e a participagdo incipiente dessa modalidade junto a matriz de transporte nacional ¢
conseqiiéncia de uma série de fatores. Vieira (2006), ouvidor da ANTAQ), relata que apesar
de se tratar de tarifas portudrias diferenciadas, ou seja, menores, a cabotagem ainda assim
tem tido dificuldade em se viabilizar em relagdo ao modo rodoviario e ferroviario. O autor
aponta como desvantagens do transporte de cabotagem: a inexisténcia de regularidade, o
ndo cumprimento de prazos, as poucas escalas e distancias entre consumo e produ¢ado, essa

série de fatores afastam as empresas que tem interesse em utilizar a cabotagem.

A pesquisa CNT (2006) revelou os seguintes motivos pelos quais as empresas nao utilizam

ou deixarem de utilizar esse servigo:

Alto custo do frete,

Baixa confiabilidade dos prazos,

Baixo nivel de seguranga de carga,

Rede de agéncias insuficientes,

Baixa freqiiéncia das linhas,

Comunicacdo/ informagao sobre a carga insuficiente,
Inexisténcia de servigos complementares,

Armazenagem da carga inadequada/inexistente e

NSNS

Alto nivel de avarias na carga geral.
Entretanto, a viabilidade do segmento de cabotagem tem sido reconhecida pelas empresas,

através de fatores como o nivel de servi¢o oferecido ao usuario, qualidade dos servigos,

confiabilidade, regularidade e continuidade, tempo e transito das mercadorias, freqiiéncia e
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frete compativel com as cargas e com o mercado, assim como mostrou a pesquisa CNT

(2006).

Os entraves podem ser apresentados por diversas naturezas, sejam elas: estruturais,
operacionais ou legais. Entretanto, os armadores e usudrios do sistema dizem que o maior
problema da cabotagem ndo esta nos navios, € nem tao pouco nas questdes operacionais, e
sim no porto (Goebel, 1996). O problema de gestdo, burocracia, concepgdes regulatorias
ancoradas no modelo de baixa concorréncia, interesses corporativos, dentre outros, tém
inibido o desenvolvimento da navegagdo e do sistema portudrio nacionais. Durante a
pesquisa bibliografica verificou-se que a navegacdo da cabotagem ¢ prejudicada por
problemas especificos do setor. A Figura 3.5 mostra esses elementos e que serdo discutidas

logo a seguir.
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Figura 3.5- Entraves da Cabotagem Brasileira
Fonte: Elaborada pela autora

O item que se segue, trara uma breve abordagem de alguns desses entraves mostrados na

Figura 3.5, dos quais constatasse segundo pesquisa bibliografica que impedem o
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desenvolvimento da navegagdo de cabotagem, e serdo confirmadas, ou nao, na aplicacao

do estudo de caso conforme a visdo dos diversos atores envolvidos no sistema.

Legislacdo e Custos

A cabotagem tem como principais regras de operagdo aquelas definidas pelas leis do
transporte aquaviario e dos portos, assim como ja dito anteriormente, porém a
regulamentacdo existente ndo tem sido eficiente no que tange o aumento da marinha
mercante nem na reducdo do excesso de trabalhadores portuarios (CNT, 2005). A causa
dessa ineficiéncia refere-se ao excesso de tempo e recursos gastos com o cumprimento de
normas de controle impostas pelo governo em areas fiscais, ambientais, trabalhistas, dentre

outros.

A questdo legal que obriga a navegacdo de cabotagem ser realizada por embarcagdes
nacionais ou afretada por empresas brasileiras, levou a industria de construgdo naval a ndo
desenvolver competitividade econdmica e tecnoldgica, principalmente por falta de
investimentos. Assim, o uso de recursos publicos através do Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) passou a ser importante para a colocagdo
de novas encomendas de navios. Segundo Neto e Santos (2005), o empréstimo desses
recursos ainda ¢ uma questdo polémica por causa das garantias de retorno desses

empréstimos.

A demanda reprimida da cabotagem ¢ um fator limitante ao crescimento dessa navegacao,
a falta de navios limita as empresas em atenderem ao crescimento favorecendo o modo
rodoviario. Cabe lembrar que os custos adicionais de frete, assim como, o da marinha
mercante, constitui um custo adicional para o modo, pois segundo o Ministério do
Desenvolvimento Industria e Comércio Exterior, é cobrado uma taxa adicional de
aproximadamente 25% do consignatario da carga, pela empresa de navegacao, reprimindo

ainda mais a navegagao de cabotagem (Neto e Santos, 2005).

Além do custo adicional do frete, a cabotagem também ¢ muito sensivel aos custos
portudrios e aos problemas que surgem nas operagdes portudrias. No caso das cargas
internacionais deixadas em um porto concentrador para serem posteriormente levadas a seu

destino final por uma empresa de navegagdo de cabotagem, existem trés operagdes
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portudrias em jogo, ou seja, trés pagamentos na movimentagao de cargas nos processos do
embarque e desembarque, apresentando maior rentabilidade aos operadores portuarios que

privilegiam esse tipo de operagdo (Neto e Santos, 2005).

Questao Portuaria

Segundo Neto e Santos (2005) apesar da grande e positiva evolugdo que ocorreu nos portos
nacionais apds a implantagdo da Lei de Modernizagdo dos Portos (Lei 8.630/93), os
armadores da cabotagem e as empresas operadoras sdo unanimes em achar que os portos

estao longe do padrao de eficiéncia desejado.

Os problemas portudrios sdo tidos como os maiores entraves na cabotagem, onde

encontram-se falta de :

Pétios para cargas e caminhdes;

Infra-estrutura terrestre (acesso e egresso);

Bergos de atracacao adequados;

Equipamentos modernos para movimentagao de cargas;
Contéineres;

Maio-de-obra treinada;

Terminais de contéineres vazios; €

NS N N N N N NN

Informatizacao e padronizagao de procedimentos.

Algumas empresas tém sido muito prejudicadas em suas operagdes de cabotagem dentro de
alguns portos brasileiros, assim como acontece no porto de Santos e Sdo Francisco do Sul,
onde, as operacdes portuarias sao remuneradas pelo tempo de armazenamento. Logo, dao
prioridade as cargas internacionais que demoram mais em suas instalacdes devido a

morosidade na liberagdo aduaneira.

Os problemas descritos acima, mostram que os portos brasileiros ndo apresentam
condicdes operacionais de suportar o desejado crescimento da cabotagem no longo prazo.
O porto de Santos, por exemplo, por ser um dos maiores e mais importantes em
movimentagdo de carga do pais, encontra-se sobrecarregado causando impacto em todo o

setor portuario e consequentemente na navegacgao de cabotagem.
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Questdo Logistica

A utilizagdo de varios modos de transporte ¢ uma pratica bastante utilizada no escoamento
de mercadorias e propicia redu¢do dos custos e dos tempos de operacdo na exportacao.
Desta forma, mostra-se como uma saida viavel para a movimentacdo de carga no pais, seja

pelo lado econdmico e financeiro, seja pelo lado operacional.

Apesar de todo o esforgo realizado nesses ultimos tempos para se implantar o transporte
multimodal, alguns entraves ainda afetam o correto desenvolvimento dessa atividade no

pais.

De fato, em se tratando de questdes comerciais, a legislagdo fiscal que prevé o
Conhecimento do Transporte Multimodal (CTM), devera ser acompanhada de uma das
vias dos conhecimentos de Transporte emitido em cada modal, permitindo que o cliente
conheca os valores pagos aos terceiros contratados, e assim, traz como principais impactos
para a multimodalidade a reducdo da capacidade de negociacdo com clientes e
fornecedores. Tem-se também, a concorréncia desleal dos carreteiros que ndo incentivam o
correto balanceamento e redistribui¢ao na utilizacdo de modais, em fun¢ao do retrato da
informalidade e ilegalidade de carreteiros que ja representam 51% da frota rodoviaria do

pais (Girard, 2005).

Mais uma vez a questdo tributdria aparece como entrave para o desenvolvimento da
cabotagem. No cendrio multimodal, o ICMS varia de acordo com o modal de transporte e
com o estado, gera débitos e créditos sucessivos, além de reduzirem a produtividade do
OTM. E também, a cobranga do Imposto Sobre Servico (ISS) que incide em cada
municipio no qual ocorre o carregamento e transbordo. Desta forma, os principais impactos
que afetam diretamente a multimodalidade sdo: complexidade documental, burocracia,

carga tributaria elevada, necessidade de controle de debito e créditos acumulados.

Segundo Girard (2005), o desempenho operacional da infra-estrutura de transporte
nacional ¢ o que mais afeta o desenvolvimento de opera¢des multimodais eficientes. A
caréncia de infra-estrutura causa: baixa confiabilidade e produtividade, elevado nimero de

acidentes, elevado nivel de desperdicio, baixa eficiéncia energética e alto custo. Na
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particularidade da economia causa impactos nos altos custos de seguro, baixa renovacao da

frota ¢ a inibicdo da utilizagao do modal mais eficiente.

Assim como visto ao longo desse item, varios s3o os problemas que a cabotagem precisa
enfrentar para poder desempenhar um papel eficiente dentro da cadeia de transporte de
carga. Entretanto, esta modalidade continua sendo uma das chaves para o desenvolvimento
econdmico no transporte nacional, pois a utilizagdo de mais de um modal representa
agregar vantagens de cada modal, caracterizadas tanto pelo servigo, quanto pelo custo

(Nazario, 2000).

Nivel de Servico

O nivel de servigo oferecido por empresas que realizam a cabotagem, pode ser considerado
0 ponto menos atrativo aos interessados em transportar carga por esta modalidade. Ainda ¢
encontrada uma falta de regularidade muito grande no transporte de carga por este modo,
pois, o nimero de embarcacdes que freqiientam a costa brasileira ainda ¢ muito incipiente
para a demanda de cargas apresentadas, e também pela natureza da operagdo e distancias a
serem vencidas. Por ser um mercado ainda em consolidacdo, o transporte por cabotagem
opera hoje com intervalos maiores entre viagens que a maioria dos outros modos

concorrentes (CNT, 2006).

Os itens relacionados ao prazo, a seguranca de carga e ao nivel de avarias sao elementos de
responsabilidade direta das empresas que realizam o transporte de cabotagem. Nesse tipo
de transporte o dono da carga, muitas vezes, deixa de realizar esse servigo por ndo confiar
ou ndo conhecer as empresas que realizam essas atividades, preferindo o modal rodoviario

que considera ser mais seguro ¢ mais confiavel.

Questéo operacional

Os tempos e prazos nas operagdes de cabotagem apesar de serem considerados lentos, em
sua grande maioria sdo cumpridos. A pesquisa CNT (2006) mostra que 50% dos casos s@o
realizados com sucesso. Entretanto, 40% dos entrevistados, apontaram o atraso das
operacdes um dos problemas sem uma justificativa plausivel para esses acontecimentos,

principalmente no caso do transporte de carga geral (contéiner). Nesse caso as entregas sao

55



CAPITULO IV Metodologia Adotada

agendadas com os rebocadores, ndo havendo a interferéncia do porto (operagdo ou

liberagdo) no processo.

3.8- MODELO MULTICRITERIO PARA TOMADA DE DECISAO

A série de entraves selecionados no item acima, leva-nos a entender que a solugdo de
problemas, como os enfrentados pela cabotagem, podem ser solucionados de maneiras
distintas. Desta forma, surge o modelo multicritério que ¢ uma metodologia para auxiliar
os decisores a organizar uma série de varidveis e tomar uma decisdo que geralmente sao

tarefas dificeis e conflitantes.

O Meétodo de Auxilio a Tomada de Decisdo por Multiplos Critérios-MCDM (Multiple
Criteria Decision Making) encontra-se presente em varios estudos de transporte,
fornecendo resultados que atendem plenamente as necessidades do tomador de decisdo.
Lisboa (2003) propde uma metodologia a ser empregada na etapa de planejamento, na qual
estuda-se a aplicacdo do método para a selecdo de um melhor tracado para as futuras
rodovias. Costa et al (2001) propde um estudo com a aplicagao da técnica do MCDM na
avaliacdo de desempenho de empresas operadoras privadas urbanas de 6nibus que atuam
em regime consorciado, visando ao estabelecimento de um benckmark. Contudo, o grande
problema encontrado por um agente tomador de decisdo ¢ achar a solugdo de problemas

complexos, os quais devem atender objetivos multiplos e conflitantes.

A saida para a solucdo desses problemas pode ser a utilizagdo de uma metodologia
multicriterial de auxilio a tomada de decisdo. Segundo Vick (1992), ela fornece ao tomador
de decisdo algumas ferramentas que ajudardo no avango da solu¢cdo do problema onde

diversos pontos de vistas e critérios devem ser considerados para a tomada de decisao.

Como em um problema multicritério temos varios agentes atuantes e para se ter um melhor
entendimento dos métodos aqui dispostos, ¢ fundamental conhecer seus conceitos
elementares. E preciso também destacar que as definigdes, em alguns casos, sdo
confundidas entre si. Desta forma Mello et al (2003) apresentam os componentes basicos

da decisdo multicritério que sdo:
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v Decisores: sdo os individuos que fazem escolhas ¢ assumem preferéncias, como

uma entidade unica, chamado de decisor, agente ou tomador de decisao.

v/ Analista: é a pessoa encarregada de interpretar e quantificar as opinides dos
decisores, estruturar o problema, elaborar o modelo matematico e apresentar os

resultados para decisao.

v" Modelo: é o conjunto de regras e operagdes matematicas que permitem transformar

as preferéncias e opinides dos decisores em um resultado quantitativo.

v’ Alternativas: sdo agdes globais, ou seja, ag¢des que podem ser avaliadas
isoladamente. Podem representar diferentes cursos de acdo, diferentes hipoteses

sobre a natureza de uma caracteristica, diferentes conjuntos de caracteristicas, etc.

v' Critérios: sdo as ferramentas que permitem a comparagdo das a¢des em relagdo a

pontos de vistas particulares.

Segundo Gomes (1999) a MCDM auxilia analistas e decisores em situagdes nas quais ha a
necessidade de identificagdo de prioridades sob a dtica de multiplos critérios, o que ocorre
normalmente quando coexistem interesses em conflito. Essas metodologias também sdo
muito aplicadas como instrumento de apoio a decisdo e agregagao de valores a informacao.
Segundo Oliveira (2004), eles servem essencialmente para quantificar as solugdes segundo
os critérios definidos e escalonados e para priorizar as solugcdes em ordem crescente de
valor, ou gerar um novo subconjunto de soluc¢des alternativas, através das preferéncias e

conseqiiéncias dos decisores.

Em funcdo da grande diversidade e variedade de caracteristicas dos métodos multicritérios
e também em funcdo de alguns desses apresentarem complicados modelos matematicos,
algumas empresas deixam de lado a utilizacdo desses métodos e continuam utilizando
métodos tradicionais, que dependem, na maioria das vezes, do sentimento do tomador de
decisdo. Desta forma acabam prejudicando o que poderia ser melhorado com a utilizagao

de um MCDM (Guglielmetti et al, 2003).
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A partir da década de 70, alguns métodos passaram a receber atencao especial por parte
dos especialistas e pesquisadores. Com o objetivo de achar solu¢des mais rapidas e
consistentes aos problemas foram desenvolvidas e adaptadas novas técnicas aos métodos
que ja existiam, ou passaram a existir, a partir de entdo. Alguns dos métodos mais

utilizados e encontrados sdo:

v AHP (Analytic Hierarchy Process);

v MAUT (Multiattribute Utility Theory);

v PROMETHEE (Preference Ranking Organization Method);

v' ELECTRE L, 1T e III.

A série Electre desenvolvida por Roy de 1971-1978, utiliza os conceitos fundamentais de
concordancia, discordancia e a definicdo de seus valores limites aceitaveis, para ndo causar
um nivel inaceitavel de descontentamento em nenhum dos critérios. O Electre |1 ¢ um
procedimento para a redugdo do nimero de solu¢des ndo-dominadas. O Electre Il apoia-se
no completo ordenamento das alternativas ndo denominadas através da construcdo das
relagdes de sobreclassificagdo, baseada nas preferéncias do decisor. O Electre 1l ¢
considerado o mais aceitavel para os casos de incerteza e imprecisao na avaliacdo das
alternativas envolvidas no problema de decisdo e trata-se de um método mais sofisticado
que o Electre Il. Esse ultimo permite analisar situagdes onde nem todas as alternativas sdo
comparaveis entre si devido a consideraveis diferengas de pontos de vista. Para isso o

método cria conceitos de indiferenca, preferéncia fraca, preferéncia estrita e através destes

conceitos define seus limites.

No método Promethee ¢é estabelecido uma fungao de preferéncia para cada critério entre
alternativas, a qual deve ser maximizada, indicando a intensidade de uma alternativa a
outra, com o valor variando entre 0 (indiferenca) e 1 (preferéncia total). No método
Promethee | em razdo da possibilidade de se apresentar uma relagdo de incomparabilidade,
a ordenagdo obtida corresponde a uma pré-ordem parcial. O método Promethee Il ndo

admite relacdo de incomparabilidade, por isto pode ser obtida uma pré-ordem total. O
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Promethee 11l obtém uma ordem por intervalos por trabalhar com limites variaveis. O
método Promethee 1V baseia-se no Promethee I, mas eleva a possibilidade de se trabalhar
com um numero infinito de alternativas. Como o método anterior, o Promethee V também
se baseia no Promethee |1, sendo apropriado para o caso em que se deseja selecionar um
subconjunto de alternativas em razdes de restricdes que sejam apresentadas pelo decisor. O
método Promethee VI auxilia o decisor na determinagdo dos pesos que serdo atribuidos aos
critérios, segundo suas preferéncias. Portanto, este método permite analisar o grau de
complexidade do problema a ser decidido em razdo da possibilidade de verificacdo do

maior ou menor grau de influéncia dos pesos dos critérios nos resultados finais.

O Meétodo de Utilidade Multiatributo (Multiple Atribute Utility Theory — MAUT) consiste
na agregacao de diferentes pontos de vistas em uma unica funcdo que deve ser
subsequentemente otimizada. Esta teoria ¢ usualmente aplicada para deter a importancia
atribuida a um critério em relagdo a outro e priorizar alternativas no contexto do problema
que se coloca, a partir da construgdo de uma fungio matemética (Oliveira, 2004). E
considerada a mais tradicional entre todas as teorias existentes, sendo largamente utilizada
no apoio a decisdo e em problemas econdmicos financeiros, consiste na agregagao de
diferentes atributos dentro de uma tnica funcdo, sendo o objetivo basico desse método,

obter a alternativa que possa otimizar essa fungao.

O método AHP — Analytic Hierarchy Process — foi desenvolvido por Saaty (1991) por
volta de 1970, cujas caracteristicas sdo especialmente direcionadas a superagdo das
limitagcdes cognitivas dos decisores. O método € conhecido pela sua simplicidade e
robustez e tem como caracteristica, ser um instrumento de apoio a decisdo. Sua aplicacdo ¢
feita em duas fases: a de construcao da hierarquia e a de avaliagdao. Ele permite avaliar
simultaneamente atributos quantitativos e qualitativos, além de incorporar a experiéncia e

preferéncia dos tomadores de decisdo.

ApoOs uma abordagem dos modelos multicritérios, verificam-se diferentes técnicas de se
avaliar um problema de decisdo que podem resultar em solugdes diferentes quando
aplicados a um mesmo problema. Essas diferencas podem ser causadas por questdes,
como: diferentes formas de inserir as preferéncias, seqiiéncias distintas na introducdo das

preferéncias, definicdo inadequada do problema, aplicacdo de método inadequado ao
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problema em questdo, enfim uma série de fatores pode prejudicar o resultado final que se
deseja alcangar. Segundo Romero (2006) as diferencas entre os resultados obtidos para um
determinado problema devem estar dentro de um limite aceitavel.

Destaca-se que para a solugdo do problema levantado nessa pesquisa, serd utilizado o

AHP como modelo multicritério.
3.9- CONCLUSAO DO CAPITULO

A cabotagem revela as grandes vantagens de sua utilizagdo no transporte de grandes
volumes, além das muitas vantagens apresentadas pela sua condigdo natural de vias
navegaveis com a favordvel extensdo da costa brasileira. Desta forma, alavancar a
cabotagem passou a ser questdo de tempo para que os transportadores e clientes comecem
a acreditar nessa modalidade e passem a utilizar esse modo para o transporte de suas

mercadorias.

E importante ressaltar que ndo ¢ o objetivo da navegagdo de cabotagem retirar do
transporte rodoviario a grande massa transportada hoje no pais, e sim, fazer parte dessa
cadeia logistica. Pois 0 modo rodoviario ¢, e, continuara sendo indispensavel na cadeia

logistica de transporte de cargas e em particular para a cabotagem.

A cabotagem surge como uma nova alternativa aos embarcadores para uma reestruturacao
da cadeia logistica permitindo ao cliente maior flexibilidade e maior poder de negociagao
junto aos operadores. Entretanto, esse crescimento potencial so serd realmente eficiente, se
os componentes da cadeia logistica trabalharem em sincronia na busca de uma solugdo
para os problemas pertinentes no servigo de cabotagem. Desta forma, a utilizacdo de um
método multicritério que busque levantar os principais problemas que dificultam o
desenvolvimento da cabotagem brasileira, torna-se importante na tentativa de se encontrar

as solugdes para um melhor aproveitamento dessa navegagao.
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4- METODOLOGIA ADOTADA

4.1- INTRODUCAO

Segundo Goldenberg apud Romero (2006), a metodologia proporciona o questionamento
critico a respeito da construcdo do pensamento cientifico e estd estruturada de forma a
estudar os caminhos a serem seguidos e os instrumentos a serem utilizados para a solucao
de um determinado problema. Desta forma, a metodologia utilizada neste trabalho, esta
estruturada seguindo a contextualizagdo do problema proposto no capitulo 1. Neste
capitulo serd apresentada a justificativa para utilizacdo do método AHP e solugdo deste

problema.

Além da definicdo das varidveis a serem analisadas pelo método hierdrquico, foi
selecionado um caso empirico para demonstragdo das hipoteses selecionadas. O caso da
linha de navegagdo Santos & Manaus foi escolhido por ser considerada um dos trajetos de

maior movimentagao da cabotagem no pais.

A pesquisa segue uma estrutura metodologica formada por trés etapas distintas mostradas

na Figura 4.1:
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Etapa 1
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Figura 4.1- Estrutura Metodologica Para Avaliagdo dos Entraves da Cabotagem
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4.2- ETAPAS

E o processo de levantamento de dados e informagdes necessarias a realizagdo do estudo.

4.2.1- Caracterizacdo da pesquisa (Etapa 1)

Nesta etapa consta a definicdo do plano de pesquisa ou proposta da pesquisa e que tem o
carater de esclarecer o objetivo que se deseja alcangar. A partir dessa definicdo parte-se
para uma revisao bibliografica que fundamente a chegada ao foco principal do trabalho, ou

seja, o levantamento dos entraves da cabotagem no Brasil.

Partindo da idéia de que a situacdo da cabotagem no Brasil ¢ decorrente de problemas
conjunturais e estruturais, busca-se fazer um breve levantamento do cenério de transporte
de carga ao longo dos anos. A partir deste cendrio, agrupa-se os entraves observados neste
transporte, ¢ monta-se a estrutura hierarquica que sera parte inicial da aplicacao do estudo

de caso.

Nesta etapa defini-se o trecho no qual serd feito o estudo de caso. Na pesquisa sera
utilizado apenas um trecho da cabotagem em ambos o sentido. Destaca-se que utilizou-se
apenas um trecho por causa da dificuldade de se levantar os dados em mais de um trecho

ou no sistema como um todo.

4.2.2- Preparacdo do estudo de caso (Etapa 2)

Através do levantamento dos entraves da cabotagem, verificado na etapa acima, buscou-se
entre os métodos de apoio a decisdo, um método que fosse apropriado para aplicagdo a
compreensdo dos entraves da cabotagem. O método AHP foi selecionado considerando que
existem aplicagcdes consistentes quando se trata de problemas de transportes e atende aos

objetivos da pesquisa.

Em se tratando da comparacdo simultanea de varidveis quantitativas e qualitativas, o AHP
(Analytic Hierarchy Process), entre os métodos multicritérios, é o unico que possibilita
este tipo de comparacao, medindo todos os fatores importantes e mensuraveis. Desta forma

¢ possivel avaliar um grupo de elementos (entraves) com base na percep¢do de um
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individuo ou grupo de individuos, através de comparagdes pareadas. Portanto, a utilizacao
do AHP foi escolhida por ser considerado o mais apropriado para a compreensdo do

problema proposto.

Uma vez escolhido o método citado acima, partiu-se para a escolha das variaveis
pertinentes ao estudo e o agrupamento das mesmas em grupos menores, onde essas
variaveis foram selecionadas durante o processo de revisdo bibliografica, e serdo
confirmadas, ou ndo, no estudo de caso. Ainda nesta etapa sdo determinados os atores que
posteriormente responderam aos questionarios (anexos de A a D). Essa escolha devera ser
feita criteriosamente, pois a percepcao desses atores serd muito importante para o resultado
final desta pesquisa. Portanto, é necessario que se tenham grupos que representem todos os

agentes envolvidos na cabotagem.

Com os entraves pré-selecionados e agrupados, parte-se para a montagem da estrutura
hierarquica, a qual estard dividida em niveis hierarquicos de forma que o nivel inferior
estara subordinado ao nivel superior. Com o mapa hierarquico definido parte-se para a

elaboragdo do questionario que € composto por duas partes principais:

1% parte: Esta parte do questionario possui o carater informativo e, ¢ diferenciado por
grupo. Por meio desta primeira etapa do questionario serdo obtidos os dados
correspondentes as cargas transportadas e as freqiiéncias das operagdes no trecho

selecionado, informacdes estas importantes para as analises finais.

2% parte: Essa parte do questionario é comum para todos os atores, aqui eles expressio suas
opinides sobre cada grupo de variaveis selecionadas, identificando as prioridades através
de uma seqiiéncia de comparagdes entre pares. O método indica que esta avaliacdo deve
ser realizada pelo consenso em grupo (ou representante do grupo), com o qual as medidas
derivam de julgamentos baseados na experiéncia, no entendimento e na percepgao de cada
ator (Clok, 2002). Ressalta-se que essas comparagoes serao julgadas conforme a escala de

comparagao proposta por Saaty (1991) mostrada na Tabela 4.2 a diante.
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4.2.3- Aplicagdo do estudo de caso (Etapa3)

Esta etapa consiste inicialmente na aplicacdo do questionario. Apos essa aplicacdo inicia-se
o tratamento das informagdes, através do Software Expert Choice (versdo 11.5). Faz-se a
avaliacdo e analise de cada um dos cenarios julgados pelos atores, em separado, levantando
uma hierarquia dos entraves segundo a visdo de cada grupo de atores e que servirdo para as

futuras analises e comparagdes do sistema como um todo.

As andlises serdo resultadas de uma visdo sistémica e fundamentadas por questdes
levantadas durante a elaboracdo do trabalho e o levantamento bibliografico, de acordo com
sua importancia frente ao assunto tratado e de forma que atenda as particularidades do caso

proposto.

4.3- JUSTIFICATIVA DA UTILIZACAO DO AHP

Baseado nos conceitos da Teoria de Utilidade Multiatributo, O AHP, quando comparado
com outros métodos de apoio a decisdo, possui algumas vantagens. Segundo o estudo
proposto por Salomon et al (1999), quando utiliza comparagdes do AHP com outros
métodos, ele apresenta como vantagens forgar o decisor a pensar na decisdo de uma maneira

logica (hierarquica) e verificar a inconsisténcia de seus julgamentos.

Outros estudos de comparacdo entre os métodos multicritério de apoio a decisdo também
foram feitos e levaram a preferéncia pelo AHP. Segundo Guglielmetti et al (2003), quando se
comparou o AHP de Saaty de 1980 com o ELECTRE de Roy de 1968 ¢ o AHP proposto
por Lootsma em 1993, verificou-se o AHP como o método mais amigéavel, ou seja, tem seu
entendimento mais facil do que os demais métodos estudados, principalmente, no que diz
respeito a execucao de aplicagdes praticas. Os autores ainda afirmam que deve ser um dos
motivos pelos quais os tomadores de decisdao e pesquisadores acabam por preferir o AHP.
Isto € percebido no elevado nimero de publicacdes de artigos sobre o AHP original, que ¢

muito maior que qualquer outro método de apoio a decisao.

Em conseqiiéncia dessa e outras séries de fatores, que o método a ser utilizado na avaliacao

da problematica do estudo, serd o AHP. Por se tratar de um método de grande difusdo e
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simplicidade de entendimento e aplicagdo, essa proposta torna-se uma alternativa viavel ao

fim que se destina o estudo.

4.4- DESCRICAO DO AHP

O método de analise hierarquica proposto pelo matematico Thomas L. Saaty na década de
70, ¢ um dos métodos mais amplamente utilizado no apoio a tomada de decisdo. O
problema proposto ¢ decomposto em niveis organizados em uma hierarquia, sendo os
objetivos finais localizados no topo da hierarquia, seguido dos subobjetivos, depois, os

objetivos dos decisores, ¢ finalmente, os possiveis resultados ou cenario (Mello et al,

2003).

Segundo Saaty (1991) a tomada de decisdo envolve os seguintes tipos de cuidado:

1- Planejamento;

2- Geragao de conjunto de alternativas;

3- Estabelecimento de prioridades;

4- Escolha da melhor politica ap6s defini¢do do conjunto de alternativas;
5- Alocagdo de recursos;

6- Determinagdo dos requisitos;

7- Previsdo de resultados;

8- Avaliacdo do desempenho;

9- Garantia da estabilidade do sistema;

10- Otimizagao; e

11- Resolugao de conflitos

Este método permite considerar simultaneamente atributos quantitativos e qualitativos,
assim como incorporar a experiéncia e preferéncia dos tomadores de decisdo. Para Saaty
(1991) ¢ fundamental que se obtenha uma relagdo de comparacao de todos os fatores
importantes, sejam eles quantitativos ou qualitativos, sejam eles tangiveis ou ndo, para que
sejamos mais realistas na solu¢do de problemas, j4 que um dos objetivos do AHP ¢

aumentar a objetividade diminuindo a subjetividade.
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O AHP proposto por Saaty em 1991, apresenta a grande vantagem comparativa de um
grupo de elementos, com base na percepcdo de analistas e por meio de comparagdao
pareada (Costa et al, 2001). Este método permite, ainda, ao usuario atribuir pesos relativos
aos multiplos critérios de forma intuitiva, isso permite que mesmo quando duas variaveis
sejam incomparaveis, a mente humana possa ainda assim, reconhecer quais dos critérios ¢

mais importante do que o outro (Saaty, 1980).

A montagem da hierarquia € o primeiro passo para resolu¢do de problemas que envolvam a
decisdo de multiplos critérios. A hierarquia ¢ estruturada em niveis, da seguinte forma: o
objetivo ou meta do problema encontra-se no topo da hierarquia; em seguida sdao colocados
os critérios que exprimem os sub-objetivos; e por fim, sdo colocadas as alternativas que
envolvem a decisdo. Desta forma, a estrutura hierarquica forma uma arvore invertida,
sendo que a estrutura vai descendo da meta de decisdo para os critérios, sub-critérios e

alternativas, em sucessivos niveis (Saaty, 1991), conforme mostra a Figura 4.2.

Meta

Objetivos
(critérios)

Subobietivos

Alternativas [ [1 [1 [ L | 1 [ [ [

Figura 4.2- Representacdo Hierarquica de meta, dos objetivos e das alternativas
Fonte: Forman (1996)

Saaty (1991) diz que a hierarquia deve ser selecionada cuidadosamente, de forma que se
tenha uma participagdo ativa do decisor ou grupo de decisores, escolhendo entre confianca
e nosso entendimento da situagdo da qual queremos obter resposta. O autor ainda afirma
que a experiéncia tem mostrado que mesmo parecendo que se trata de uma idealizagao

grosseira, tem-se obtido resultados significativos na visao do problema.
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Cada par de critérios deve ser julgado apenas uma tunica vez, gerando [n(n-1)]/2
julgamentos, para cada grupo de “n” elementos. Em termos praticos, a hierarquia obtida,
deve ter de 9 al0 elementos por grupo, para facilitar o julgamento, pois quanto maior o
nimero de elementos a serem comparados, mais dificil se tornara esse julgamento. Desta
forma, quando estes elementos forem critérios ou indicadores, recomenda-se agrupa-los,
modificando a hierarquia, de forma a aumentar os niveis hierdrquicos, diminuindo o

nimero de comparagdes para facilitar o manuseio da matriz resultante.

Saaty (1991) quando desenvolve um método para avaliar o impacto de um nivel sobre um
nivel adjacente superior, através da composi¢cdo de contribuicdes relativas de seus

elementos naquele nivel, aponta as seguintes vantagens da hierarquia:

v A representacdo hierarquica de um sistema pode ser usada para descrever como as
mudangas em prioridades nos niveis mais altos afetam a prioridade dos niveis mais

baixos.

v" Dio grandes detalhes de informagdo sobre a estrutura ¢ as fun¢des de um sistema
nos niveis mais baixos, permitindo uma visao geral de atores e de seus propositos

nos niveis mais altos.

v" O sistema natural montado hierarquicamente, isto ¢é, através da construgdo modular
e montagem final de médulos, desenvolvem-se muito mais eficientemente do que

aqueles montados de modo geral.

v' Eles sdo estaveis porque pequenas modificacdes tém efeitos pequenos, € sdo
flexiveis por que adicdes a uma hierarquia bem estruturada nio perturbam o

desempenho.
Em seguida da hierarquizacao do problema, inicia-se a fase de avaliagdo paritaria, onde a

partir da estruturacdo da arvore hierarquica, sio montadas as matrizes (Tabela 4.1) para

comparagao dos elementos de cada nivel.
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Tabela 4.1- Matriz de Comparagao Paritaria

A B C D
A 1 ap a3 a4
B l/alz 1 ars a4
C 1/313 1/323 1 A34
D 1/314 1/324 1/3.34 1

Fonte: Saaty (1980)

O preenchimento da matriz de comparacdo paritaria ¢ feito obedecendo a escala de

julgamento concebida por Saaty (1991) e requer o entendimento de alguns conceitos como:

v Um elemento possui igual importancia, quando for comparado com ele mesmo. Ou
seja, se um elemento A for comparado com o elemento A, o julgamento serd igual a

1. Desta forma, a diagonal da matriz sera sempre preenchida pelo namero 1.

v' Os fatores comparativos serdo inversos entre si, quando compararmos um elemento
com outro e depois o segundo com o primeiro, ou seja, se compararmos o elemento
A com o elemento B, podemos obter o fator comparativo (julgamento) igual a 2. E
se ao prosseguir as comparagdes tivermos que comparar o elemento B com o

elemento A, o fator comparativo passara a ser 1/2.

Desta forma a escala comparativa proposta por Saaty (1991) é dada conforme a Tabela 4.2

a seguir.
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Tabela 4.2- Escala de Comparagao
Intensidade de

A Definicao Explicagdo
Importancia ¢ plicag
. A Os dois critérios contribuem igualmente
1 Mesma importancia .
para o objetivo
3 Importancia pequena de um elemento A experiéncia e o julgamento favorecem
sobre o outro levemente um critério em relagdo ao outro
N . A experiéncia e o julgamento favorecem
5 Importancia grande ou essencial oA ~
fortemente um critério em relagéo ao outro
A . Um critério ¢ fortemente favorecido em
Importancia muito grande ou ~ .
7 relacdo ao outro; sua dominacao de
demonstrada . A >
importancia é demonstrada na pratica.
A A evidéncia favorece um critério em relagao
9 Importancia absoluta :
ao outro com o mais alto grau de certeza
2468 Valores intermediarios entre os valores  Quando se procura uma condi¢do de
2 T

adjacentes compromisso entre duas defini¢des

[73¢ 1)
1

Se a atividade “i” recebe uma das
Reciprocas dos  designacdes acima de zero,quando

~ 99 199

valores a cima de comparado com a atividade j, entdo” j Uma designagdo razoavel
Zero tem o valor reciproco quando
comparada com i

Se a consisténcia tiver de ser forgada para
Racionais Razodes resultantes da escala obter valores numéricos n para completar a
matriz.
Fonte: Saaty (1991)

Ap6s o preenchimento da matriz de comparagdo paritaria, o passo seguinte ¢ determinar a
prioridade relativa de pesos dos elementos, onde os pesos totalizam o valor unitario tendo
cada elemento o valor variando entre 0 e 1. Nesta etapa, as alternativas podem ser
consideradas como uma lista de atividades organizadas em seqiiéncia para serem

executadas (Saaty, 1991).

Segundo Lisboa (2002), o AHP utiliza o método do autovetor para determinar os pesos dos
elementos de um grupo, onde essa determinacdo ¢ dada somando-se o total de cada coluna
da matriz de comparacao; em seguida, normalizar essa matriz, dividindo cada elemento
pelo total de sua respectiva coluna e finalmente calcular a média aritmética de cada linha
da matriz normalizada. O autor ainda afirma que, a média de cada linha ¢ a estimativa de
prioridade dos critérios de decisdo de cada linha e o conjunto dessas médias ¢ o autovetor
dos critérios de decisdo de cada grupo. Este processo deve ser repetido para todas as

matrizes de comparacao que compdem a hierarquia.
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Segundo Saaty (1991), o auto vetor principal (A max) pode ser usado em estimativa de
consisténcia como um refluxo da proporcionalidade das preferéncias. E, quanto mais
préximo Amax for do nimero de atividades considerada na matriz (n) mais consistente sera
o resultado. Desta forma, o valor tedrico esperado para Amax sera n, portanto o desvio ¢
dado por: Amax — n. Esta diferenga ¢ medida relativamente ao numero de graus de

liberdade desta matriz (n — 1).
Desta forma, define-se que o indice de consisténcia de uma matriz de comparagdes
paritarias como um valor ndo negativo, onde:

IC= Amax —n
n-1

O Indice Randénico (IR) esta mostrado na Tabela 4.3. conforme a ordem das matrizes:

Tabela 4.3- Valores de Indice Randénico (IR)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
0.00 | 0.00 | 058 | 090 | 1.12 | 1.24 | 1.32 | 141 | 145|149 | 151|148 | 156 | 157 | 1.59

Fonte: Saaty (1991)

A razdo de consisténcia (RC) para matrizes de mesma ordem, segundo Saaty (1991), ¢
medida a partir da razdo do IC por IR. Uma razao de 0,10, ou menor, ¢ considerada
aceitavel. O autor ainda afirma que estas comparagdes e computagdes estabelecem as
prioridades dos elementos de um nivel de uma hierarquia com respeito a um elemento do

nivel seguinte.

Ao estudo de caso proposto no trabalho, sera utilizado o Software Expert Chice- versao
11.5. Trata-se, de um sistema de suporte a decisdo que possibilita o tomador de decisdo
visualizar a estrutura multifacetada do problema na forma de uma hierarquia e entio
permitir que o julgamento aos pares seja realizado de maneira interativa. O Software
apresenta a possibilidade de resolver todas as etapas em uma simples aplicagdo sem a
utilizagdo das formulas propostas por Saaty, pois 0 mesmo resolve todos os problemas que

por ventura venha ocorrer, inclusive a questdo de inconsisténcia.

O Expert Chice, baseado no modelo do AHP desenvolvido por Saaty, desde sua criagdo na

década de 80 por Ernest Forman da George Washington University, tem sido de grande

71



CAPITULO IV Metodologia Adotada

validade aos tomadores de decisdo ao redor do mundo. Ainda nos anos 80, foi muito
utilizado em organizagdes como: Xérox, IMB e Rackwell International, para varios tipos
de tomadas de decisdo (planejamento estratégico, ordenacdo de projetos, distribui¢ao de

recurso, etc).

Na atualidade o Software continua sendo bastante utilizado. Romero (2006) utilizou para
ajuda na solucdo de localizagdo de plataforma logistica aplicando o AHP. Lisboa (2002)
também utilizou o Software como instrumento de ajuda a tomada de decisdo para tratar da
escolha do melhor tracado para a implantacdo de uma futura rodovia. E atualmente,
também vem sendo utilizado para alocar mais de US$ 30 bilhdes ao ano para agéncias

governamentais e comerciais ao redor do mundo (Romero, 2006).

45- CONCLUSAO DO CAPITULO

Com a defini¢do do problema da pesquisa, sera possivel através do AHP mostrar um resultado
mais solido dos entraves da cabotagem, pois o método permite fazer uma comparacdo de

aspectos quantitativos e qualitativos de forma simultanea.

O capitulo seguinte, mostrara a aplicagdo do AHP, segundo o cendrio selecionado para o

estudo de caso, seguindo as etapas descritas na metodologia.
O trecho que foi utilizado nessa pesquisa vai do porto de Santos em S@o Paulo até o porto de

Manaus no Amazonas. Foi selecionado por apresentar caracteristicas consistentes a aplicagao

do método proposto, e certamente representara o cenario geral brasileiro.
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5- ASPECTOS GERAIS DA CABOTAGEM NO TRECHO
MANAUS / SANTOS

5.1- INTRODUCAO

O escopo deste capitulo serd mostrar através de um trecho da cabotagem, mais
especificamente Manaus/Santos, como se dd a movimentacdo desta modalidade de
transporte de carga do Sudeste ao Norte do pais. A escolha deste trecho teve como fator
principal a grande demanda que o porto de Manaus apresenta, pelas grandes distancias a
serem vencidas para o escoamento dessas mercadorias até o porto de Santos e vice-versa, €
também por se encontrar entre as dez principais rotas da cabotagem, tanto no sentido

Santos-Manaus como no sentido Manaus-Santos.

5.2- CARACTERISTICAS DO TRECHO MANAUS/ SANTOS

O seguimento da cabotagem a ser estudado nessa dissertagdo, como ja dito anteriormente,
trata do trecho que vai desde a capital do Amazonas (Manaus) a Sdo Paulo (Santos). A
distancia entre esses dois portos ¢ de cerca de 3.300 milhas nduticas, sendo que Manaus

encontra-se localizada a 1.000 milhas da costa.

O servigo de cabotagem realizado de Manaus a Santos possui praticamente o carater de
Feeder service, ou seja, empregado no servico alimentador para complementar as
finalidades do corredor de exportacdo e abastecimento da Amazoénia. Assim sendo, as
cargas que saem de Manaus com destino ao exterior passam por portos intermedidrios (em
especial o porto de Santos), e dai, tomando o modo de transporte que ira transporta-lo até o

destino final no exterior.

O grande responsavel pelo movimento da cabotagem no trecho Manaus-Santos tem sido os
contéineres. Em 2001, a movimentagdo de contéineres de Manaus a Santos foi de 7,2 mil
TEUs, ou seja, 50% de toda a carga que saiu de Manaus. No sentido inverso a
movimentagdo foi de 6,9 mil TEUs ou 29% das cargas com destino a Manaus (Lacerda,

2004).
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Atualmente existem trés empresas que realizam as operagdes de cabotagem no pais, e
segundo levantamento realizado com representantes do porto de Santos essas empresas
também realizam o trecho da cabotagem que sai de Santos e segue até Manaus. Ja em
entrevista realizada com o representante do porto de Manaus, somente uma dessas

empresas faz as operagdes de cabotagem com destino a Santos.

Apesar das informagdes levantadas através dos técnicos do porto de Santos em que
afirmam a realizacdo do trecho da cabotagem até Manaus também por uma terceira
empresa, ndo foram encontradas referéncias quanto a essa informag¢do. Desta forma serao
consideradas somente duas empresas para aplicagdo do estudo de caso. A figura 5.1 mostra
0 percurso que as empresas realizam durante a operagdo de cada um dos trechos em ambos
os sentidos. Destaca-se que por questdes éticas nao serdo revelados os nomes das

empresas, portanto elas serdo nomeadas como empresas A ¢ B.
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S8o Francisco
do Sul

LEGENDA
Empresa A (sentidoManaus/Santos)
Empresa B (sentido Manaus/Santos)
— — — . Empresa B (sentido Santos/Manaus)

Buenos Aires Montevidéu

Figura 5.1- Rotas da cabotagem pelas empresas A e B
Fonte: Alianga Navegacao (2006). Com adaptagdes feitas pela autora

A empresa A quando realiza o trecho Manaus/Santos faz parada em Recife, Salvador e
Sepetiba até sua chegada em Santos, sendo essas operacdes realizadas duas vezes por més.
Essa empresa realiza operagdes apenas nestes portos, justificando ndo haver atratividade
nos demais portos que justifiquem suas paradas. O trecho inverso ndo ¢ realizado pela

empresa, ou seja, nao realiza a operacao até o porto de Manaus.

A empresa B realiza os dois trechos, uma vez por semana: no sentido Manaus/Santos,
realiza parada somente nos portos de Salvador e Sepetiba; no sentido inverso
(Santos/Manaus) para em Sepetiba, Recife e Fortaleza. Destaca-se que as operagdes em
ambos os sentidos realizado pela empresa B, ndo comecam e nem terminam no porto de
Santos, so estdo assim representadas em fungdo da necessidade da pesquisa. A efeito de
informacdo esclarece-se que as operacdes que a empresa B realiza nos dois sentidos,

seguem até o porto de Zarate, em Buenos Aires.
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As empresas A e B, esclareceram que suas movimentagdes sdao representadas quase que
totalmente pelas cargas gerais contéinerizadas, desta forma, ndo foi possivel fazer um

levantamento dos tipos de cargas mais movimentadas.

5.3- PORTOS

O porto encontra-se como elemento chave nas operagdes de transporte aquavidrio, pois sdo
pontos de chegada e saida das cargas. Nas operagdes de cabotagem além dos portos de
origem e destino, estdo envolvidos os portos com menor movimentagdo de cargas, baixo

calado ou outras limita¢des que dificultam a atracacdo de navios maiores.

Este item trata da apresentagdo dos portos de Manaus e Santos, além dos portos que fazem

ou poderiam fazer parte das operacdes de cabotagem nesta linha.

5.3.1- Porto de Santos

Na segunda metade do século XIX, com a expansao da cultura do café na provincia de Sao
Paulo, houve a necessidade de se expandir as instalacdes portudrias que até entdo, eram
compostas por pontes e trapiches, por instalagdes mais modernas e que se adequassem a

exportagdo de produtos que encontrava-se em alta, o café.

Com a necessidade de adequacdo portuaria, foi inaugurado, em 1982, o porto de Santos,
quando ainda denominado Docas de Santos-CD. Somente em 1980 passou a ser assumido
pela Companhia Docas do Estado de Sao Paulo-CODESP. Esse marco da navegacdo
aquaviaria brasileira foi inaugurado com 260 m de cais, complementado por aterro, via
férrea e edificagdes para armazenagem. Destaca-se que com a lei de moderniza¢do dos
portos (Lei n° 8.630/93), o porto de Santos se consolidou como o principal porto brasileiro

e o maior da América latina (CODESP, 2007).

E um porto localizado no centro do litoral do estado de Sao Paulo, estendendo-se ao longo
de um estudrio limitado pelas ilhas de Sdo Vicente e de Santo Amaro, distando 2 km do

Oceano Atlantico, com acesso rodoviario, maritimo e aquatico. Sua area de influéncia esta
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compreendida entre o estado de Sao Paulo e grande parte de Mato Grosso do Sul, Mato

Grosso, Goias, Minas Gerais e Parana.

Figura 5.2- Vista do Porto de Santos
Fonte:Companhia Docas do Estado de Sdo Paulo-CODESP (2007)

O porto de Santos possui uma das mais amplas instalagdes portudrias brasileiras, com
11.042 m de cais acostavel, 45 armazéns internos ¢ 39 externos, 33 patios de estocagem
internos e externos e 6 terminais de cargas especializadas. Em resumo, o porto dispde de
500.000 m? de armazéns cobertos, 980.00 m? de patio, 585.000 m> de tanques, 550 km de
dutos e 200 km de linhas férreas internas. O porto ainda dispde de armazéns especiais para
granéis solidos como o agucar, soja, farelos, trigos, fertilizantes e sal além de tanques para

produtos quimicos e combustiveis (CODESP, 2007).

O porto de Santos movimentou no ano de 2006, 76.297.193 t de carga na importagdo e
exportagdo, 6,1% superior ao ano de 2005. A cabotagem ficou responsavel pela
movimentagao de 9.542.719 t, distribuidas em carga geral, granéis solidos e liquidos. Isso
significa que a cabotagem foi responsavel por 12,51% de toda a carga movimentada no
porto de Santos em 2006 (CODESP, 2007). Destaca-se que a cabotagem realiza cerca de
172 atracagdes por més no Brasil inteiro, sendo que 34 dessas atracagdes sdo registradas no

porto de Santos.
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Figura 5.3- Movimenta¢ao acumulada da cabotagem no porto de Santos de 1997 a 2006.
Fonte: Movimentacao Historica (CODESP, 2007)

A Figura 5.3 mostra a movimentagdo da cabotagem no porto de Santos nos anos de 1997 a

2006. Apresentou poucas variagdes no que se refere ao crescimento da cabotagem.

Entretanto, pode-se notar um crescimento de 21,72% no ano de 2006 em relacdo a

movimenta¢ao ocorrida em 2005. Esse aumento foi reflexo do aumento na movimentagao

de cargas como o agucar a granel, soja em graos, carvao, 6leo combustivel e adubos.

O porto de Santos movimenta anualmente uma grande variedade de cargas, divididas em:
carga geral, granéis soOlidos e granéis liquidos. A Tabela 5.1 mostra as cargas
movimentadas somente pela cabotagem no ano de 2006 no porto de Santos, conforme a

natureza da carga.
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Tabela 5.1- Cargas transportadas no porto de Santos pela cabotagem em 2006

Em
toneladas | MOVIMENTO GERAL DA CABOTAGEM NO PORTO DE SANTOS EM 2006
~ B _ TOTAL
ESPECIFICACAO IMPORTACAOQO | EXPORTACAO GERAL
conteinerizada 1.237.483 1.303.728 2.541.211
Carga
Geral solta - 5.370 5.370
Total 1.237.483 1.309.098 2.546.581
Actcar - 371.791 371.791
Adubo - - -
Barrilha - - -
Carvio - 16.664 16.664
Enxofre 3.027 - 3.027
Granel Minério _ - - -
sélido Polpa Citrica Peletizada - - -
Sal 443,947 - 443.947
Soja em Gréos - 431.129 431.129
Soja Peletizada - 51.977 51.977
Trigo - - -
Outros - - -
Total 446.974 871.561 1.318.535
Oleo diesel - 15.610 15.610
Consumo de | Oleo
bordo combustivel - 275.709 275.709
Acido Fosférico - - -
Alcool - 22.479 22.479
Amonia - - -
Coperaf 55.211 - 55.211
Estireno 33.622 700 34.322
Gas Liquefeito de Petroleo 123.454 6.684 130.138
Granel Gasolina 262 461.445 461.707
Liquido Nafta - 8.831 8.831
Oleo Combustivel 102.700 1.118.578 1.221.278
Oleo de Origem Vegetal - - -
Oleo Diesel e Gasoleo - 1.637.249 1.637.249
Petroleo 454.169 103.083 557.252
Soda Caustica 589.840 2.988 592.828
Sucos Citricos - - -
Xilenos 131.775 - 131.775
Outros 498.962 34.252 533.214
Total 1.989.995 3.687.608 5.677.603
TOTAL GERAL 3.674.452 5.868.267 9.542.719

Fonte: CODESP (2007)
Verifica-se na Tabela 5.1 que os granéis liquidos sdo responsaveis por mais de 50% da

movimentagdo ocorrida no porto de Santos em 2006, apresentando 5.677.603 t, contra

1.318.535 t de granéis solidos e 2.546.581 t de carga geral.
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5.3.2- Porto de Manaus

Com o intuito de dar vazao a mercado milionario da borracha, em sua época aurea, o porto
de Manaus foi construido em pleno coracdo da Amazdnia em 1902, por uma empresa
inglesa. Sua construcao foi iniciada com a implantagdo de um cais fixo de 400 m, dois cais
flutuantes e 1.200 m? de armazéns, sendo suas obras concluidas somente em 1919, apos o

processo de concessao.

Hoje, administrado pela Sociedade de Navegagdao Portos e Hidrovias do Estado do
Amazonas-SNPH, esta localizado na margem esquerda do Rio Negro, na cidade de
Manaus com as seguintes instalagdes no porto organizado: acostagem nos flutuantes de
Roadway (ponte flutuante em forma de “T”, com 5 ber¢os numa extensdo de 253 m) e das
torres (com 5 bercos de 268 m de extensdo), 400 m de cais fixo, 9 armazéns de carga geral
com 16.232 m” de 4rea coberta e 2 patios de 23.400 m* ¢ 17.823 m”. Apos a ampliagdo de

seu cais, ficou conhecido como o maior porto flutuante do mundo (ver Figura 5.4).

Sua area de influéncia portuaria abrange quase todo o estado do Amazonas, excetuando-se
os municipios das partes altas dos rios Madeira, Purus e Jurud, e os estados de Roraima e
Rondonia, através de acesso rodoviario, maritimo e fluvial. O porto, porém nao apresenta

acesso ferroviario.

Porto de Manaus

Figura 5.4- Vista do porto de Manaus
Fonte: Superintendéncia Estadual de Navegagdo, Portos e Hidrovias —SNPH (2007)
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A cidade de Manaus ¢ servida por dois terminais privados € o porto publico que sdo os
principais responsaveis pela movimentagdo de carga através do sistema de cabotagem,

apresentados assim como se segue:

v' Super terminais: localizado a margem esquerda do Rio Negro, apresenta 2
armazéns totalizando uma area de 2.400 mz, assim como, uma area construida
exclusivamente para a administragio com 1.187 m”. Esse terminal é o responsavel
por 60% de toda carga movimentada no grande porto de Manaus com a

movimentagao macica de contéineres.

v' Terminal Chibatdo: com apenas 10% da movimentagdo portudria na capital
amazonense, o terminal chibatdo apdés sua inaugura¢do em julho de 2003 tem
autoriza¢dao para a movimentagdo ¢ a armazenagem de cargas de propriedade da

autorizada e de terceiros, destinados a, ou provenientes, de transporte aquaviario.

Os tipos de cargas movimentadas sdo: secas, hortigranjeiros, produtos frigorificados,
congelados, materiais de construgdo, veiculos, gado bovino e suino, madeiras, produtos
quimicos, ferros, areia, tijolos e seixos, tanques, carretas, maquinas pesadas, tratores,

escavadeiras, rolos compressores, p4 mecanica, lanchas, tubos e carga contéinerizada.

v Porto piblico de Manaus: Com seus 34.000 m’, possui seu potencial voltado a
carga geral e cargas contéinerizadas. E responsavel pela movimentagdo de 30% de

toda carga que entra e sai da area portudria na regido amazonense.

Quase 100% da carga movimentada no porto piblico de Manaus € representada por carga
contéinerizada, apresentando uma parcela muito pequena de carga geral solta, que quando
ocorre, ndo chegam a 10% da movimentacdo portudria. A Figura 5.5 segue mostrando
uma breve comparagdo na movimentacao total de contéineres no ano de 2006 entre os

terminais portudrios de Manaus.
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SUPERTERMINAIS CHBATAO PORTO DE MANAUS

Terminais portuarios

Figura 5.5- Movimentagdo de contéineres no porto de Manaus em 2006
Fonte: Superintendéncia Estadual de Navegacdo, Portos e Hidrovias —SNPH (2007)

Os terminais portuarios de Manaus, em 2006, mostraram um crescimento de 15,73% em
relacdo ao ano de 2005, cenario refletido pelo grande crescimento na movimentagdo do
terminal de Chibatdo, com um acréscimo de 140,11% de um ano a outro, o que nao
ocorreu com o porto publico de Manaus e Superterminais, mostrando um decréscimo de

29,89% e 3,32% respectivamente.

O porto de Manaus vem apresentando crescimento na movimentacgdo de cargas, reflexo das
perspectivas do crescimento do transporte aquaviario brasileiro. Segundo a SNPH (2007),
o porto publico fechou o ano de 2006 com uma movimentacao de 858.226 t, somente na
cabotagem foi 6,65% superior ao ano 2005. Apesar do crescimento da movimentagdo de
cargas desde 1993, houve uma pequena queda de 6,5% em 2004 em relacdo a
movimenta¢do apresentada em 2003, voltando a apresentar novo crescimento somente a

partir de 2006 assim como mostra a Figura 5.6.
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Toneladas (milhdes)

1963 1996 1997 1999 2001 2003 2005
Anos

Figura 5.6- Movimentagao de cabotagem no porto de Manaus de 2000 a 2006.
Fonte: Administragdo portuaria (ANTAQ, 2006)

Oriundas do mercado externo, o porto publico, Superterminais e Chibatio sdo responsaveis
pela movimentagdo de ferro, aco e ligas, cassiterita, resinas, plasticos em geral e petrdleo.
E ainda apresenta como principais cargas embarcadas para o mercado externo os aparelhos
eletronicos, bicicletas, motocicletas, acessorios para veiculos, maquinaria, produtos

quimicos, fitas magnéticas, leite, produtos alimenticios, papel e fertilizantes.

5.3.3- Portos inseridos do trecho Manaus-Santos

Algumas empresas ao realizarem suas operagdes de cabotagem, utilizam outros portos para
complementar as suas cargas. Essas operagdes podem englobar um ou mais portos no
trecho no qual se desenvolve a operagdo, dentro das particularidades de cada um. No
trecho selecionado estdo os portos do norte a sudeste do pais com grande influéncia no
cenario da navegacdo brasileira como o porto de Sepetiba, Maranhdo, Fortaleza, Suape

entre outros.

As empresas A e B além dos portos de Manaus e Santos, ainda atracam de dois a quatro
portos até a chegada ao final da linha. A utilizacdo de mais portos na operagdo de
cabotagem ¢ uma saida logistica viavel tanto para a empresa que realiza a operagdo quanto
para a regido onde estd localizado o porto, desde que haja condigdes estruturais e

econdmicas para essas operagoes.
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Essa logistica pode ser realizada unindo-se a necessidade que a empresa apresenta em
completar a carga da embarcacdo, j4 que nem sempre € possivel sair com carga completa
desde a origem, com o interesse da regido em escoar sua producdo agricola, industrial,
entre outros. A Tabela 5.2 mostra um resumo dos principais produtos comercializados nas
areas proximas aos principais portos da costa brasileira e que podem entrar na rota da
cabotagem das empresas A e B (caso ndo estejam), os produtos mais movimentados nesses

portos e a area de influéncia dos mesmos.
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Estado

Ceara

Pernambuco

Bahia

Rio de Janeiro

Para

Maranhao

Porto

Fortaleza

Suape

Salvador

Itaguai (antigo
sepetiba)

Belém

Itaqui

Tabela 5.2- O porto e a Regido

Principais Produtos da Regiéo

Agricultura: algoddo, milho, mandioca, lagosta e
camarao.

IndUstria: fibra téxtil, confecgdo, calgados, metaltrgica
¢ quimica.

Artesanato em geral.

Agricultura:  algoddo, cana-de-agucar, cebola,
mandioca, milho, feijao e tomate.
Inddstria: alimenticias, quimica, metalurgica, material

eletronico, téxtil, minerais ndo metalicos e cominicagao.

Agricultura: mandioca, milho, feijdo, cacau, sisal, soja,
algodao, dendg, cdco, banana, laranja e manga.
Inddstria: ind. Quimica e petroquimica, agroindistria,
fertilizantes,  celulose, cervejaria,  farmacéutico,
plasticos, marmore e granito, confecc¢do e tecelagem.

Agricultura: mandioca, o tomate, o arroz, o feijao, o
milho, a batata, a laranja, banana e cana-de-agucar.
IndUstria: veiculos, material de construgdo, estamparia,
latarias, ind. Quimicas e farmacéuticas, vidros, cimento,
téxtil, estruturas metalicas, entre outros.

Extrativismo: sal marinho, calcrio, dolomita e o
marmore.

Petroleo.

Agricultura: laranja, cana-de-agucar, milho, pimenta-
do-reino, arroz, mandioca, feijdo, castanha-do-pard e
palmito.

IndUstria: alimenticio, madeira e mineragéo.
Extrativismo: ferro, bauxita, manganés, calcario, ouro
e estanho.

Agricultura: mandioca, arroz, milho, soja e feijdo.
IndUstria: transformacdo do aluminio e alumina,
alimenticia e madeira.
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Produtos Movimentados no Porto
(Cabotagem)

oleo lubrificante, petroleo cru, oleo
pesado, artigos de ago, artigos de
aluminio, farinha de trigo, chapas de
aco, sal, biscoito, sucos diversos,
calcario.

Gasolina, diesel, alcool anidro, dleo
vegetal, bebidas, agucar, aco, artigos
de ferro, borracha, vidros, poliester,
produtos quimicos, resina, alimentos,
artigos de plastico.

soja, trigo, améndoa e derivados do
cacau, semente de algoddo e cargas
geral, produtos quimicos, produtos
siderurgicos, petroquimicos, alimentos.

granéis solidos diversos, e contéineres.

Compensados, laminados e outras
cargas.

petroleo e derivados.

Area de Influencia Portuaria

Engloba todo o estado do Ceara
e o oeste do Rio Grande do
Norte.

Abrange o  estado de
Pernambuco e parte dos estados
de Alagoas e da Paraiba.

Engloba todo o estado da
Bahia, o sudoeste e o sul dos
estados de Pernambuco e
Sergipe,respectivamente.

Coincide em parte com a
hinterlandia do porto do Rio de
Janeiro, abrangendo os estados
do Rio de Janeiro, Minas
Gerais e o sudoeste de Goias.

Abrange a quase totalidade do
territorio paraense, estacando-
se a regido centro-leste do
estado, bem como, o extremo
norte de Goias e o sudoeste do
Maranhio.

Abrange os estados do
Maranhio e Tocantins,
sudoeste do Para, norte de
Goias e nordeste de Mato
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Rio Grande do Norte

Alagoas

Natal

Maceid

Agricultura: abacaxi, cana-de-agucar, feijao, milho,
mandioca, coco-da-baia e castanha-de-caju.

IndUstria: cerdmica, bem como a industria téxtil e de
confecgdes.

Extrativismo: xilita, gesso ou gipsita, calcario,
marmore, monazita e berilo, sal marinho.

Petroleo.

Agricultura: abacaxi, coco, cana-de-agucar, feijdo,
fumo, mandioca, arroz € milho.

Inddstria: produtos quimicos, aglcar, e alcool, cimento
e alimentos processados.

Extrativismo: petroleo, sal e gis natural.

Fonte- ANTAQ (2004) e Ministério dos Transportes (2000)
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oleo diesel, gasolina, sal, tecido e
outras cargas.

alcool anidro, 4lcool hidratado,
petroleo bruto, contéiner com PVC,
agucar demerara.

grosso.

Inclui todo o estado do Rio
Grande do Norte,
especialmente os municipios de
Mossord, Pau dos Ferros, Areia
Branca, Macau e Ceara-Mirim,
além dos estados da Paraiba,
Pernambuco e Ceara.

Abrange o estado de Alagoas.
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Verifica-se na Tabela 5.2 que nem sempre, as cargas movimentadas pelo porto sdao
representadas pelo principal produto que a regido produz. Como exemplo podemos citar a
produgdo agricola do estado do Pard que possui uma representatividade muito pequena de
sua produc¢do saindo pelo porto de Belém, assim como, a produgdo agricola do Rio Grande
do Norte, Rio de janeiro, entre outros. Esse acontecimento pode ser justificado por se tratar
de produtos pereciveis que podem vir a estragar caso ocorra problemas em relacdo ao

tempo de transporte, questdo burocratica, entre outros.

A mesma justificativa nao pode ser utilizada quando se trata de produtos ndo pereciveis,
como por exemplo, a produgdo de cimento de Alagoas e a madeira do Maranhdo, que

possuem uma representacdo muito pequena no cenario da cabotagem dessas regides.

Ressalta-se que todos os produtos na terceira coluna da Tabela 5.2 estao localizados dentro
do mesmo estado onde esta localizado o porto, desta forma, todos os produtos destacados
poderiam ser escoados pela cabotagem, pois 0os mesmos encontram-se dentro da area de
influéncia portudria. A falta de utilizagdo da cabotagem, neste caso, pode ser justificada

caso nao exista acesso portuario adequado.

Ainda na Tabela 5.2 destaca-se que muitas regides, apesar do grande potencial produtivo
de cargas como, Pard, Maranhdo e Maceid, ndo entram na rota das empresas A ¢ B desta
forma essa produgdo continuam saindo dessas regides, por outros modos de transporte

apesar da viabilidade que a cabotagem apresenta, principalmente em relacdo aos custos.

5.4- CONCLUSAO DO CAPITULO

A pesquisa proposta procura identificar as causas dos entraves da cabotagem no cenario
brasileiro. Portanto, o trecho Manaus/Santos foi escolhido por apresentar um significativo

comeércio entre regioes do pais.
Partindo das estatisticas de movimentacao, foi possivel selecionar esse trecho como estudo

de caso. Portanto, com a defini¢do do trecho que seria utilizado como foco da pesquisa,

partiu-se para caracterizagdo tanto do porto de Santos quanto do porto de Manaus. Destaca-
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se que outros portos também fazem parte destas operagdes, mais por questdes de

disponibilidade de dados nao foram descritos neste trabalho.

Apbs a caracterizagdo da linha Manaus/Santos, a evolu¢dao do transporte de mercadorias
contéinerizadas, dos portos e dos produtos transportados, procurou-se através da pesquisas
com os agentes portudrios, descobrir as respostas para os empecilhos que dificultam o

desenvolvimento da cabotagem.
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6- ESTUDO DE CASO

6.1- INTRODUCAO

Neste capitulo aplica-se o método AHP para anélise dos entraves da cabotagem no trecho
Manaus/Santos. O estudo de caso proposto levantara a visdo dos diversos atores

envolvidos na cabotagem, em especial os que participam das operagdes no trecho.

6.2- PARAMETROS EMPREGADOS

A pesquisa proposta para levantamento dos entraves da cabotagem foi obtida através da
aplicagao do método AHP, o qual passa pelo levantamento de algumas etapas, descritos

abaixo.

Passol- Definicdo dos atores: a fim de buscar o cendrio real da cabotagem, foram listados
os grupos diretamente envolvidos ou que possuem alguma influéncia no processo
decisorio. Cada grupo possui um grau de poder ou de interesse relativo sobre a decisao que
precisa ser tomada. No caso proposto foram classificados quatro grupos de interesse: os
representantes dos portos ou das administragdes portudrias, a agéncia de transporte

aquaviario (ANTAQ), os armadores e os donos de cargas.

Passo 2- Definicdo de critérios: esta etapa consiste na valida¢do (confirmacao) do conjunto
de critérios levantados durante a pesquisa bibliografica, agora levando-se em consideragao
a visdo dos diversos atores envolvidos no sistema. Destaca-se que algum dos critérios
selecionados foram desconsiderados, por ndo serem tdo relevantes a pesquisa, € também

por ndo se adequarem ao método AHP.

Passo 3- Organizagdo dos critérios: Nesta etapa, organiza-se os critérios em grupos

hierarquicos menores divididos em critérios e sub-critérios (ver Figura 6.1).

Passo 4- Definicdo final: essa ultima definicao, consiste na escolha das alternativas da

estrutura hierdrquica. Essas alternativas foram classificadas em quatro questoes:
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a) Questao de legislacao
Referente as leis que regem a cabotagem ( Lei n” 8.630/93 ¢ Lei n° 9.432/97) ¢ a falta de

legislag@o especifica a essa navegacao.

b) Questao portuaria
Referente a modernizagdo e padrdes de eficiéncia para agilizagdo e aumento nas operagdes

de cabotagem.

¢) Questao logistica

A necessidade de se ter um sistema mais competitivo dentro do sistema de transporte.

d) Questdo operacional

Referente a confiabilidade do sistema de cabotagem.
Ap6s a redugdo consideravel dos critérios considerados (em funcdo da restricio do AHP) e

a execucdo do passo 4, a classificagdo ficou restrita a um conjunto de 20 critérios

distribuidas em quatro niveis hierarquicos diferentes ( ver Figura 6.1).
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Entraves da cabotagem

!
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Figura 6.1- Representacdo da Hierarquia dos Entraves da cabotagem

v" Nivel 1: Representa o objetivo final ou problema da hierarquia.

v Nivel 2: Representado pelos critérios relevantes a formulagdo do problema. Nesta
dissertacdo os critérios serdo analisados por categorias, conforme a visdo dos

atores envolvidos no sistema e estao divididos em cinco grupos:
= Custos

Este critério foi selecionado por ser considerado, entre os atores pesquisados,

como ponto fundamental ao funcionamento de qualquer sistema de transporte.
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» Facilidade de Acesso
Selecionado por base na argumentagdo dos atores, no qual destacam este
critério em fun¢do das dificuldades de entrar no mercado de cabotagem e

também de se manter neste mercado.

= Areas
Este critério consiste na falta de espago fisico e equipamentos adequados ao

bom funcionamento do sistema.

= Servigos Adicionais
O complemento e muitas vezes a finalizacdo de uma operacdo de cabotagem,
esta diretamente ligado a servigos adicionais como, a entrega e coleta de cargas
por outros modais, fora da area portudria. Desta forma, o critério de servigos
adicionais esta sendo tratado conforme o atendimento de todos os atores

envolvidos no sistema (cliente, armador, porto).

= Confiabilidade
A confiabilidade foi classificada como ponto chave para o bom funcionamento
do transporte de cabotagem, principalmente quando se trata de tempos e

integridade da carga.

Nivel 3: Neste nivel foram agrupados grupos menores de critérios (sub-critérios), para o

balizamento de cada critério classificado no nivel acima (ver Tabela 6.1)
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Tabela 6.1- Descricao dos sub-critérios da estrutura hierdrquica da Figura 6.1

CRITERIOS SUB-CRITERIOS DESCRICAO
) Cobranga de custos adicionais como os impostos e taxas.
Tributagdo
Custos : : : P
o~ Cobrangas excessivas de tarifas dentro do sistema portuario
Excesso de Tarifagao ~ ..
para operagdes de uma tUnica carga.
Frete Preco cobrado pela prestagdo do servigo.
Burocracia Morosidade para a retirada de documentacdes e licengas.
Facilidade de Regulamentagdo Falta de uma 1?1 especifica para a navegaqa? de cabotagem.
Acesso Numero reduzido de embarcagdes para realizagdo da
Falta de Navios cabotagem, em virtude da falta de investimentos na
constru¢do naval e restrigdo a aquisi¢ao de embarcacdes.
T Local adequado para armazenagem das cargas que precisam
Areas dessa estrutura portuaria.
Condigdes e modernizacdo de equipamentos e areas
Infra-estrutura ~
adequadas para operacdes dentro do porto.
Escala entre Portos Pou(.:a frequenma de operagdes de cabotagem entre 0s portos
brasileiros.
Servigos Interacio Modal Necessidade de utilizagdo da operagdo multimodal, ainda
Adicionais ¢ nao aplicaveis no Brasil.
C Informagdes e comunicagdo com a embarcac¢do durante o
Comunicacao
transporte da carga.
Numero reduzido de operagdes de cabotagem no sistema de
Regularidade transporte aquaviario brasileiro, conseqiiéncia ao pequeno
numero de operagao.
Nivel de avarias Mercadorias danificadas durante o processo de transporte.
Confiabilidade Tempo gasto nas operacdes de cabotagem, que englobam

Tempo de Operagdo  tanto as operagdes portudrias, como os contratempos ao
longo do percurso a ser cumprido.

Confiabilidade nas entrega de mercadoria dentro do prazo
previsto.

Cumprimento de Prazos
Para confirmar a adequagdo da organizacao hierarquica, foram realizadas consultas com
especialistas em transportes. Os especialistas consultados, foram profissionais do ambito
académico com especialidade na area do Programa de Pos-Graduacdo em Transporte da

Universidade de Brasilia- PPGT.

Foram realizadas algumas observagdes relacionadas ao sub-critério “falta de navios”, o
motivo desta observagdo foi o fato de que as pessoas podem ndo achar adequado o
agrupamento deste sub-critério no critério de confiabilidade, pois a falta de navios pode ser
entendida pela dificuldade de se ter navios operando por falta de tecnologia adequada na
construgdo de embarcagdes que impeca a expansdo do sistema, € nao por questdes de
confianga ao sistema. Por esse motivo foi mudado para o critério de facilidade de acesso,

pois o foco desta varidvel esta relacionada a falta de investimentos na construg¢do naval e
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aquisicao de embarcacdes. De forma geral a estrutura hierarquica foi considerada adequada

e corretamente definida.

Nivel 4: Neste ultimo nivel da hierarquia, constam as alternativas que serdo julgadas pelos

atores, segundo os critérios e sub-critérios descritos nos niveis acima.

6.3- APLICACAO DO METODO PROPOSTO

O estudo de caso consiste na aplicagdo do método AHP com o auxilio do Software Expert
Choice versdo 11.5, onde sera montada a matriz de comparagao conforme a visdo de cada
ator envolvido no sistema. As particularidades do software criaram algumas barreiras que

serdo solucionadas com os recursos disponiveis e mais adiante serdo discutidos.

Com a definicdo consecutiva dos objetivos, critérios, sub-critérios e alternativas, foi
possivel montar a estrutura hierdrquica que dara subsidios a avaliagdo dos entraves da
cabotagem através do AHP. Os critérios inferiores possuem um carater mais especifico que

os critérios do nivel superior.

Destaca-se que por falta de disponibilidade de acesso aos atores, nem todos os grupos sdo
formados por mais de um individuo. Dessa forma, teve-se o cuidado de levantar a visdo de

individuos que realmente representassem a visao daquele grupo de ator do qual faz parte.

Com a definicdo dos grupos de atores, parte-se para a fase de aplicagdo do método AHP.
Esta etapa consiste na aplicagdo de questionario (anexo A) aplicados durante entrevistas
realizadas individualmente com cada grupo. Estes grupos responderam entre as quatro
questdes selecionadas, as que eles julgavam mais prejudicial a cabotagem. Este primeiro
julgamento foi realizado comparando-se paritariamente estas questdes sem considerar os

critérios e sub-criterios descritos na Figura 6.1.
Destaca-se que por limitagdo do software cada grupo foi composto por no maximo trés

individuos e esses julgamentos foram combinados obtendo um resultado final em relagdo

as alternativas. Portanto, cada grupo de atores avaliou as alternativas da seguinte maneira:
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Tabela 6.2- Resultado Final de Avaliagao dos Grupos a Respeito das Alternativas
AGENCIA PORTO ARMADOR | DONO DE CARGA
Questao de
Legislacdo 0,225 0,593 0,052 0,045
Questao
Portuaria 0,099 0,073 0,703 0,636
Questao
Logistica 0,616 0,099 0,194 0,128
Questao
Operacional 0,060 0,235 0,051 0,191
Inconsisténcia 0,2 0,11 0,18 0,1

Como era esperado a avaliacao das alternativas variam conforme o interesse de cada ator
dentro do sistema, ou seja, essa avaliacdo mostra que os atores quase sempre possuem

objetivos e interesses divergentes.

E importante ressaltar que apesar do conflito existente entre a percepcio dos atores, foi
adotado o mesmo grupo de atributos a todos os atores em relagdo a ordenacdo das
alternativas, independente de seu posicionamento dentro do cenario da cabotagem. Pois o
objetivo deste método ¢ julgar a visdo dos diversos atores em relagdo as mudangas que

devem ser feitas no cenario atual.

Verifica-se conforme a Tabela 6.2 que apesar dos interesses diferenciados dos diversos
atores quando se trata de problemas da cabotagem, tanto o individuo que representa o
grupo dos armadores quanto o representante dos donos de cargas possuem a mesma
opinido, ou seja, acham que a questdo portudria ¢ o grande entrave da cabotagem no Brasil.
O representante portuario avalia que os problemas da cabotagem sdao mais prejudiciais em
relacdo a legislagdo. E finalmente, a avaliagdo da agéncia reguladora do transporte ¢
diferente dos demais atores e avalia como o principal problema da cabotagem as questoes

relativas a logistica.

Quanto as demais questdes verifica-se opinides bem diferenciadas por cada ator, salvo no
caso da questdo operacional que possui a mesma avaliagdo no ponto de vista dos
representantes portudrios € donos de cargas, como na avaliagdo dos armadores e da
agéncia. Lembrando que a questdo operacional ndo foi tratada como a mais prejudicial ao

transporte de cabotagem por nenhum dos atores, apesar de considerarem um entrave
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quando se trata dos gargalos portudrios e paralisagdes da receita federal e da Agéncia
Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA). Portanto, apesar das dificuldades

apresentadas estas operagdes vém sendo realizadas sem problemas.

Em funcao das divergéncias levantadas entre cada grupo de atores, seria necessario atribuir
peso aos grupos, e desta forma, obter a importancia relativa entre os grupos. Como, ndo foi
possivel esse tipo de comparagdo por falta de critérios que relacionem os grupos em si,

essa opg¢ao foi desconsiderada.

Com a conclusdo sobre a opinido dos atores, faz-se uma analise de sensibilidade a respeito
das escolhas. As Figuras 6.2, 6.3, 6.4 ¢ 6.5 mostram as avaliagdes extraidas do Software
Expert Choice de cada grupo de atores em relagdo ao problema da cabotagem. Essas
avaliagdes nos mostram mais claramente os pontos fortes e fracos que levaram a escolha de

cada alternativa pelos atores.
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Figura 6.2- Grafico de desempenho dos critérios, para cada alternativa (Agéncia)

A figura 6.2 apresenta a ordem hierdrquica das alternativas julgada pelo representante da
agéncia reguladora. Neste julgamento pode-se verificar que segundo a ordem mostrada na
figura tém-se a questdo logistica como ponto principal dos problemas encontrados na

cabotagem, seguido pelas questdes de legislagdo, portudria e operacional.
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Também ¢ possivel observar o desempenho de cada uma das alternativas segundo os
critérios que os levaram a tal decisdo. Os critérios avaliados como os mais preocupantes,
segundo a visdo da agéncia foram: confiabilidade, servigos adicionais, custos, facilidade de
acesso € areas, consecutivamente. Durante entrevista realizada com o representante da
agéncia, levantou-se a informagao que a pouca utilizagdo da cabotagem ¢ proveniente da
falta de informacao, ou seja, falta uma maior divulgacdo sobre esse servigo para que as

pessoas passem a utilizd-lo com maior confianga.

O critério principal que levou a agéncia a escolher a logistica como principal problema, foi
a questdo de custos, e dentro desse critério o sub-critério que obteve o maior peso foi a
tarifas portuarias, que elevam o pre¢co do transporte e proporcionam uma diminui¢do no
nimero de viagens. Esse entrave foi apontado pela agéncia como um dos problemas

principais que ocorrem no porto.

A Figura 6.3 mostra o posicionamento dos representantes da area portuaria em relagao as

questdes da cabotagem. Segundo esta visdo os entraves estdo ordenados da seguinte forma:
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Figura 6.3- Grafico de desempenho dos critérios, para cada alternativa
(representantes Portudrios)

Segundo a visdo do grupo representante do porto, os problema da cabotagem estdo em
80% voltados para a questdo de legislagdo, sendo as questdes portudrias apontadas como as

menos prejudiciais ao funcionamento da cabotagem.
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O representante do porto de Santos justifica seu julgamento, destacando que a lei de
modernizagdo dos portos (Lei n° 8.630/93) trouxe vultosos investimentos e grandes
aumentos na movimentacgao de cargas, além da reducdo das tarifas ptblicas praticadas pela
CODESP que atingiu uma redu¢do de aproximadamente 60%, portanto o porto ndao tem
sido um problema para a cabotagem, sendo que existem problemas mais complexos dentro

deste cenario.

Os critérios referente a legislacdo, conforme o julgamento dos representantes portudrios,
foram considerados um problema muito mais prejudicial a cabotagem do que as demais
questdes. Alertaram que existem pontos mais importantes em relacdo a legislagdo que
precisam ser reavaliados como: regulamentagdo, regularidade, criacdo de lei especifica

para cabotagem, ou seja questdes que renovem a situagdo atual.

A Figura 6.4 mostra a visdo dos armadores sobre os problemas dos entraves da cabotagem.
Para a andlise e avaliagdo do questionario foi contatado somente um armador, devido o

numero reduzido de empresas que operam a cabotagem e que limitam a amostra.
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Figura 6.4- Grafico de desempenho dos critérios, para cada alternativa (armador)

A Figura 6.4 mostra a classificacdio de julgamento da empresa representante dos

armadores, segundo as questdes referentes aos entraves da cabotagem. Este julgamento
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difere do julgamento dos representantes portudrios, pois a questdo portudria aparece como
o principal problema que a cabotagem enfrenta. O representante deste grupo afirma que
uma revitalizacdo no sistema portudrio traria mudangas significativas ao cendrio da
cabotagem, e que essas mudangas devem acontecer em conjunto com as demais questdes
como: logistica, legislacdo e a questdo operacional. Afirmam que por mais que sejam

feitas mudancgas no cendrio portuario alguns problemas ainda persistem.

A questdo tarifaria é outra grande preocupacao dos armadores, pois as tarifas portudrias
cobradas para a movimentacdo de carga tornam-se bastante elevadas quando se soma aos
custos globais da operagdo. Segundo os armadores esse problema € constante e se repete
em todos os portos, deixando o transporte pouco atrativo a quem tem interesse em utilizar a
cabotagem. Entretanto, apesar de afetar o custo, esse critério aparece como o menos

prejudicial quando se trata da questao portudria, na perspectiva dos armadores.

A classificacdo dos entraves realizada pelos armadores, obteve a seguinte ordenacdo
decrescente de importancia: confiabilidade, servigos adicionais, facilidade de acesso, areas
e custo. Mais uma vez a questdo de confiabilidade aparece como preocupacao entre os
atores envolvidos no transporte de cabotagem. Essa preocupacdo, segundo os armadores, ¢
proveniente da falta de divulgacdo sobre o servico e as vantagens que esse meio de

transporte oferece ao mercado de transporte de carga.

Verifica-se que a questdo considerada menos significativa para o desenvolvimento da
cabotagem segundo a 6tica dos armadores foi a questdo operacional. Verifica-se também
que todos os critérios envolvidos nessa questdo possuem, praticamente, a mesma

importancia, ou seja, 0 mesmo peso para o desenvolvimento da cabotagem.

A figura 6.5 mostra a visdo dos donos de cargas. Destaca-se que o principal tipo de carga

referenciado nesse trabalho, sdo as cargas contéinerizadas.
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Figura 6.5- Grafico de desempenho dos critérios para cada alternativa (dono de carga)

A figura 6.5 mostra o ponto de vista dos representantes dos donos de carga. A avaliagdo
coincide com a opinido dos armadores. Portanto, a questdo principal considerada pelo
grupo estd centrada na questdo portudria, seguido das questdes operacional, logistica e

legislagdo.

Os dois grupos de atores mencionados apresentam escolhas parecidas, de uma maneira
geral, por apresentarem os mesmos interesses de transporte: o armador tem interesse de
entregar a carga do cliente dentro dos prazos determinados e em boas condicdes, e o cliente

(dono da carga), também tem interesse que esta carga chegue dentro do prazo.

Finalizando a etapa de anélise dos julgamentos, percebe-se que a confiabilidade ¢ o grande
problema dos critérios destacados na estrutura hierarquica. Mais uma vez ele aparece com
elevado percentual dos entraves da cabotagem. Em se tratando do julgamento realizado
pelo grupo que representa os donos de cargas, o tempo de operacao ¢ tido como o principal
responsavel pela falta de utilizagdo deste modo, pois segundo o respondente esse modo nao
tras grandes vantagens a quem o utiliza, pois no mercado atual o fator tempo apresenta um
valor maior que o fator custo. Portanto, a utilizagdo de um modo que leva mais tempo

durante o percurso, ndo ¢ preferivel para que tenha interesse em transportar cargas.
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Entretanto, um sistema de cabotagem adequado, deve combinar tanto as questdes de custo

quanto as questdes de tempo.

As avaliagdes conjuntas dos grupos de atores envolvidos no sistema de cabotagem nao
poderam ser feitas no software Expert Choice, em fungéo de suas limita¢des. Portanto, para
melhor visualizacdo e comparagdo das escolhas dos atores em relacdo as alternativas, a

Figura 6.6 mostrara através do grafico a sintese dessas avaliagdes.
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Figura 6.6- Grafico de Sensibilidade das Alternativas

A composicao dos julgamentos realizados pelos diversos atores mostrado na Figura 6.6,
resulta na necessidade de revisdo nas quatro questdes principais que envolvem a
cabotagem, ressaltando que esses julgamentos foram realizados conforme a visdo e o

interesse de cada ator.

O julgamentos realizados pela agéncia que regula o transporte aquaviario, resultou na
seguinte ordem de reavaliacdo: inicialmente a logistica (61,6%) com uma reavaliagdo nos
custos globais, facilidade de acesso, entrada ao sistema, servigos adicionais como as
interagdes modais, entre outros; a legislagdo (21,5%); portudria (9,9%) de forma que os
servigos ofertados tornem-se mais confiaveis a quem deseja utiliza-lo, e por fim a questdo

operacional (6,0%).
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O representante portuario avaliou os entraves da cabotagem pelo grau de importancia da
seguinte forma: a legislagdo ¢ apontada como primeira questdo a ser reavaliada (59,3%); a
questdo operacional em segundo lugar (23,5%) voltando-se em especial aos servigos
adicionais oferecidos; a questdo logistica (9,9%) e finalmente a questdo portudria como a

problematica menos prejudicial (7,3%).

O Armador apresentou o seguinte cenario na reavaliacdo: a questdo portudria (70,3%) com
atencdo especial as tarifas cobradas no porto; em seguida encontra-se a questdo logistica
(19,2%) que também engloba algumas questdes portudrias; e muito proximas aparecem as
questdoes de legislagdo e operacional com graus de importancia de 5,2% e 5,1%,

respectivamente.
E finalmente o julgamento realizado pelos donos de cargas, onde os aspectos que
necessitam de revisdo sdo os seguintes: a questdo portuaria (63,6%), operacional (19,1%),

logistica (12,8%) e legislagdo (4,5%).

A Tabela 6.3 mostra o peso de cada um dos critérios em relagdo a decisdo dos atores

considerados.

Tabela 6.3- Sensibilidade dos critérios em relagdo as alternativas

Critérios Atores
Agéncia Porto Armador  Dono de Carga
Custos 3,80% 15,80% 8,40% 34,50%
Facilidade de
Acesso 82,40% 14,30% 17,0% 8,10%
Areas 5,30% 10,40% 14,80% 4,50%
Servicos
Adicionais 3,40% 31,20% 53,50% 14,10%
Confiabilidade 5,1% 28,3% 6,3% 38,8%

Segundo a Tabela 6.3 o critério relacionado a facilidade de acesso (82,4%) possuiu 0 maior
peso em relacdo a classificagdo do representante da agéncia (ANTAQ) pela questdo
logistica. Verifica-se que a existéncia de servigos adicionais ndo ¢ apontado pelos atores
como fator que acarrete em problema a cabotagem. J& os representantes portuarios e
armadores consideram o critério de servigos adicionais um problema relevante em suas

escolhas.
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E finalmente, os representantes de dono de carga tiveram suas escolhas voltadas a
confiabilidade (38,8%). Esse critério demonstra a inseguranca que o sistema passa a quem
tem interesse em transportar carga através da cabotagem, e desta forma traduz a

dificuldade quanto a troca de outros modos pela cabotagem.

A fim de detalhar o processo de julgamento dos atributos, a Tabela 6.4 apresenta o

julgamento de cada um dos grupos de atores, relacionando as alternativas aos sub-critérios.
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Tabela 6.4- Valores comparativos dos sub-critérios em relacdo as alternativas

ATOR 1- AGENCIA
- - ALTERNATIVAS

CRITERIOS SUB-CRITERIOS Questdo de Legisla¢do Questdo Portuaria Questdo logistica Questdo Operacional

Tributagido 0,336 0,182 0,342 0,14

CUSTOS Excesso de tarifagdo 0,047 0,663 0,195 0,095

Frete 0,129 0,071 0,595 0,205

FACILIDADE DE Burocracia _ 0,187 0,103 0,649 0,061

ACESSO Regulamentagdo 0,107 0,2 0,631 0,061

Falta de navios 0,529 0,105 0,303 0,064

. Armazenagem 0,042 0,546 0,277 0,135

AREAS Infra-estrutura 0,047 0,547 0,262 0,144

Escala entre portos 0,451 0,05 0,327 0,173

ASDEllé}g(IiI?SS Intera¢do modal 0,208 0,057 0,675 0,06

Comunicagdo 0,105 0,151 0,654 0,09

Regularidade 0,446 0,124 0,225 0,176

Nivel de Avarias 0,041 0,176 0,294 0,489

CONFIABILIDADE Tempo de operagao 0,047 0,123 0,533 0,297

Cumprimento de prazos 0,201 0,95 0,644 0,06

ATOR 2- PORTO
. . ALTERNATIVAS

CRITERIOS SUB-CRITERIOS Questdo de Legislacdo Questdo Portuaria Questdo logistica Questdo Operacional

Tributagdo 0,488 0,11 0,164 0,238

CUSTOS Excesso de tarifagdo 0,121 0,259 0,277 0,343

Frete 0,358 0,092 0,315 0,235

Burocracia 0,42 0,128 0,235 0,217

FACK‘CH];ISASDOE DE Regulamentagdo 0,149 0,058 0,456 0,337

Falta de navios 0,577 0,086 0,125 0,212

‘ Armazenagem 0,632 0,219 0,03 0,119

AREAS Infra-estrutura 0,031 0,18 0,236 0,553

Escala entre portos 0,551 0,58 0,278 0,113

A?)EIIE\I/(;%(?SS Interacdo modal 0,098 0,035 0,463 0,404

Comunicagao 0,401 0,241 0,131 0,227

Regularidade 0,278 0,058 0,551 0,113

Nivel de Avarias 0,1 0,099 0,327 0,474

CONFIABILIDADE Tempo de operagdo 0,05 0,223 0,303 0,424

Cumprimento de prazos 0,671 0,079 0,06 0,19
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ATOR 3- ARMADOR

ALTERNATIVAS

CRITERIOS SUB-CRITERIOS Questdo de Legislacdo Questdo Portuaria Questdo logistica Questdo de Legislacdo
Tributagdo 0,045 0,722 0,189 0,044
CUSTOS Excesso de tarifagdo 0,271 0,538 0,089 0,101
Frete 0,618 0,087 0,081 0,214
Burocracia 0,045 0,722 0,189 0,044
FACE“CIBQS{%E DE Regulamentacdo 0,044 0,716 0,192 0,047
Falta de navios 0,045 0,722 0,189 0,044
[ Armazenagem 0,045 0,722 0,189 0,044
AREAS Infra-estrutura 0,046 0,362 0,454 0,138
Escala entre portos 0,045 0,722 0,189 0,044
ASDEIIEYCI)?\I?SS Intera¢do modal 0,415 0,064 0,386 0,135
Comunicagio 0,045 0,722 0,189 0,044
Regularidade 0,046 0,184 0,724 0,046
Nivel de Avarias 0,046 0,329 0,307 0,318
CONFIABILIDADE Tempo de operacdo 0,085 0,176 0,631 0,108
Cumprimento de prazos 0,048 0,054 0,201 0,699
ATOR 4- DONO DE CARGA
- - ALTERNATIVAS
CRITERIOS SUB-CRITERIOS Questdo de Legislacdo Questdo Portuaria Questdo logistica Questdo de Legislagdo
Tributagdo 0,368 0,189 0,077 0,366
CUSTOS Excesso de tarifagdo 0,118 0,513 0,237 0,132
Frete 0,065 0,603 0,175 0,156
FACILIDADE DE Burocracia _ 0,287 0,192 0,056 0,466
ACESSO Regulamentagdo 0,129 0,58 0,121 0,171
Falta de navios 0,461 0,123 0,244 0,192
‘ Armazenagem 0,063 0,561 0,231 0,145
AREAS Infra-estrutura 0,06 0,543 0,283 0,114
Escala entre portos 0,071 0,207 0,179 0,544
A?)Ellé}](;(li]?gs Interacdo modal 0,31 0,06 0,442 0,189
Comunicagdo 0,117 0,101 0,348 0,434
Regularidade 0,115 0,653 0,15 0,182
Nivel de Avarias 0,054 0,302 0,302 0,342
CONFIABILIDADE Tempo de operagao 0,063 0,328 0,312 0,296
Cumprimento de prazos 0,14 0,135 0,407 0,318
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Esse julgamento mostra quais os atributos, entre os sub-critérios, obtiveram maior peso
durante a escolha dos atores. Portanto, verifica-se na Tabela 6.4 que a agéncia (ANTAQ)
fez sua escolha levando em consideracdo a questdo burocratica, regulamentagdo e
cumprimento de prazos como os pontos que mais afetam a questdo logistica. Destaca-se
nesse julgamento que as tarifas foram tidas por esse grupo de atores o menos prejudicial a
logistica, pois eles afirmam que se existe um sistema logistico que funcione, os custos de

tarifas tornam-se adequados ao sistema.

A escolha dos representantes portudrios foi baseada nos sub-critérios: tributos, frete,
burocracia, falta de navios, armazenagem, escala entre portos, comunica¢do e cumprimento
de prazos, respectivamente em ordem de importancia. Esse resultado confirma que
segundo a visdo portudria dentre os quinze sub-critérios selecionados mais da metade deles
vem ocorrendo por falta de uma legislagao adequada. Esses atores afirmam que caso ndo

ocorram mudancgas imediatas nesta questdo a cabotagem tornara a se extinguir.

Os armadores destacaram como os principais problemas dentre as questdes portudrias: os
pregos das tarifas nos portos, os tributos, burocracia, armazenagem, falta de navios e o
nivel de avarias, respectivamente. Dentre os sub-critérios de custo, o valor cobrado pelo
frete foi o Unico que nao foi citado como entrave. Portanto, segundo esses atores as
medidas imediatas que devem ser tomadas para que a cabotagem continue crescendo estao
divididas em dois momentos: curto prazo com investimento em infra-estrutura portudria,
aumentando a quantidade e capacidade dos terminais portuarios ¢ em médio prazo a
retomada da construcao de navios no Brasil, pois faltam financiamentos e os estaleiros

nacionais apresentam pregos superiores ao mercado internacional.

Para os armadores o valor do frete da cabotagem esta adequado ao servico, contudo, o
dono de carga nio apresenta a mesma opinido, pois o custo de frete, regularidade e nivel de
avarias sao os grandes problemas apontados por esses atores. Cabe lembrar que os custos
de frete sdo um dos motivos pelos quais as empresas deixam de optar pela cabotagem

(COPPEAD/UFRIJ, 2005).
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Os problemas relacionados ao tempo, de maneira geral sempre aparecem como entrave a
cabotagem. Entre os problemas logisticos citados, o tempo ¢ um fator de insatisfagdo dos

clientes da cabotagem que utilizam ou desejam utilizar esse modo de transporte.

6.4- CONCLUSAO DO CAPITULO

Como visto anteriormente, o estudo de caso consistiu em uma avaliagdo do cendrio atual
da cabotagem segundo a visdo dos quatro principais grupos de atores envolvidos com o
tema. Essa avaliagdo compreendeu o julgamento dos principais entraves do sistema,

apresentado segundo as questdes de legislacdo, portudria, logistica e operacional.

Segundo as visdes dos atores foi possivel definir os pontos principais que precisam ser
reavaliados para que este modo de transporte passe a ter uma melhor representacao dentro
do cenario de transporte de carga no Brasil. Estes julgamentos representam a necessidade e
o interesse de cada um desses grupos. Portanto ¢ necessario encontrar uma solu¢do comum
aos grupos envolvidos, pois diante de um cendrio com problemas de natureza

diferenciadas, as solugdes também sao diferenciadas conforme o interesse de cada grupo.

A avaliacdo foi feita através de uma selecdo de critérios pré-determinados e posteriormente
agrupados, que possibilitou a criagdo de uma estrutura hierarquica do problema em quatro
niveis. Esses critérios foram julgados por cada grupo de atores para a escolha de uma

alternativa.

Foram formulados questiondrios, que foram respondidos pelos atores para a composi¢ao do
cenario geral que representasse cada grupo. As alternativas foram julgadas conforme cada
um dos atributos que compde a estrutura, mostrando quais os pontos principais que

levaram a classificacdo das alternativas.

A partir das informagdes dos questionarios, foi utilizado o software Expert Choice para
composicdo dos graficos e figuras destacados ao longo do capitulo. Os resultados obtidos
possuem caracteristicas proprias de cada grupo, mas apresenta um papel importante para
comecar a pensar em solucionar problemas, destacando que este papel deve ser estudado e

ajustado, buscando adequar ao cenario da cabotagem no Brasil.
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7- CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Os problemas do transporte de carga no Brasil s3o conseqiiéncias de uma série de fatos
ocorridos ao longo dos anos, que levaram o pais a uma dependéncia rodoviarista. Mas, a
necessidade de crescimento do cendrio de transporte leva a retomada da competicdo de
outros modos de transporte, como o transporte de cabotagem. Essa reconstrucdo ¢ reflexo
de algumas vantagens que levam o transporte de cabotagem a tornar-se competitivo, como:
a minima possibilidade de acidentes, possibilidade reduzida de roubo, baixo custo com
seguranga, baixo indice de poluicdo, além dos menores custos de frete quando comparado

com o modo de transporte rodoviario.

A partir da necessidade de revitalizacdo da navega¢do de cabotagem em regides costeiras
do pais, o objetivo deste trabalho foi fazer um levantamento dos entraves que afetam o
desenvolvimento da cabotagem brasileira, através de um método de andlise hierarquica dos
entraves, especificamente no trecho que vai do porto de Santos ao porto de Manaus,

segundo a visdo dos diversos atores envolvidos neste sistema.

De acordo com a metodologia estabelecida a selecdo desses entraves foi feita a partir do
levantamento historico do transporte de carga no pais. Foram destacados alguns problemas
principais que impedem o desenvolvimento da cabotagem, tais como: tarifas, frete, falta de
navios, burocracia, tempo, prazos, enfim, uma serie de fatores que levam ao baixo
desempenho da cabotagem em termos de movimentacdo de cargas, tornando-o propenso a

desvantagem na concorréncia com o modo rodovidrio.

Destaca-se que o ponto principal deste trabalho ¢ lidar com problemas conflitantes, como a
escolha das questdes principais que afetam a cabotagem, ou seja, o principal problema que
tem afetado o seu desenvolvimento, entre as varias questdes levantadas. E importante
destacar também, que o resultado obtido nesta avaliagao ¢ fun¢ao de uma série de detalhes,
como a escolha dos critérios, a estruturacao desses critérios, o julgamento das preferéncias

por pares e o método empregado na resolucdao do problema.

108



CAPITULO VII Conclus@es e Recomendagdes

Entre os métodos analisados, selecionou-se o0 Método de Andlise Hierarquica, considerado
eficaz na estruturagdo de problemas complexos e também capaz de tratar aspectos
quantitativos e qualitativos inseridos nas andlises. O AHP ¢ considerado adequado na
utilizagdo de julgamento das questdes referentes aos entraves da cabotagem, porém mostra
algumas restri¢des quanto a quantidade de critérios, comparagdo entre os julgamentos dos
grupos e existéncia de grupos de interesses conflitantes que resultaram em inconsisténcias

de julgamentos.

No caso dos entraves da cabotagem foi essencial a escolha adequada dos quatro grupos de
atores: representante portudrio, agéncia reguladora (ANTAQ), armadores e donos de carga,

que demonstram as quatro visdes principais do cendrio da cabotagem.

Destaca-se nos estudos preliminares, a importancia do transporte de cabotagem dentro do
cenario de transporte de carga do pais. Porém, foi visto que precisam ser avaliadas quatro
questdes principais: legislacdo, portudrias, logisticas, operacionais. Essas questdes sao

determinadas dentro deste cenario como alternativas para avaliagdo.

Apés a selecdo das questdes principais que precisam ser avaliadas, foram aplicados
questionarios para elaboracdo das matrizes de comparagdo dos entraves. Para determinagao

das preferéncias reais dos atores foi utilizado o software Expert Choice versao 11.5.

Inicialmente os julgamentos foram feitos por cada grupo de atores para escolha das
alternativas (questdes) conforme seu grupo de interesse e posteriormente os julgamentos
seguiram individualmente. Apesar dos indices de inconsisténcias detectados nos
julgamentos individuais, foram feitos ajustes para tornar esses julgamentos consistentes.
Por fim, utilizou-se a andlise de sensibilidade para verificacdo da contribuicdo dos critérios

na composic¢ao do resultado final.

Os resultados obtidos nesta pesquisa mostraram que segundo os envolvidos no sistema de
cabotagem no trecho Manaus/Santos os atributos: custos, facilidade de acesso, areas,
servicos adicionais e confiabilidade, s3o pontos principais e englobam varios outros
entraves a cabotagem. Entretanto, precisam ser reavaliadas conforme as quatro questdes

principais vistas acima.
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Nas entrevistas com os atores, tanto o representante dos armadores quanto os
representantes de donos de carga, possuem o mesmo posicionamento quando escolhe a
questdo portuaria como o principal entrave da cabotagem, ou seja, esses atores sugerem

uma revitalizagdo no cendario portuario em relagao aos custos portuarios cobrados.

J& os representantes portuarios, julgam a questdo portuiria a menos prejudicial a
cabotagem e apontam a legislagdo como ponto principal dos problemas que a cabotagem
enfrenta. E por fim, a ANTAQ classificou a questdo logistica como fonte principal dos

problemas, voltando essa preocupacao para as questdes de facilidade de acesso ao sistema.

A visdo dos atores foram diferentes em relagdo aos entraves, ressalta-se que isto ¢ reflexo
do interesse de cada grupo dentro do cenario analisado e caracteriza uma situacido de
conflito de interesses. Entretanto, algumas questdes foram pontos em comum a todos os
grupos, como podemos citar a questdo de falta de navios. Segundo os atores, a abertura do
setor de cabotagem a navios estrangeiros além de ferir a legislagdo, ndo trard beneficios a
cabotagem. Este ponto, ndo ¢ considerado por esses atores como um dos problemas
principais do setor. Outra consideragdo em comum, foi a questdo de confiabilidade. Ao
longo dos anos este setor ndo tem passado seguranga a quem tem interesse de utilizé-lo, e
em muitos casos a falta de confianga do sistema, leva ao abandono da cabotagem por outro

meio de transporte mais confiavel.

Enfim, a avaliagdo comum a todos os atores leva a seguinte conclusdo: com cerca de 20%
mais economico que as demais modalidades, a cabotagem ¢ uma alternativa vidvel de
transporte, ndo para substituir, mas para minimizar os impactos que o modal rodoviario
tem sobre o sistema de transporte do pais. Portanto, precisam existir financiamentos
acessiveis e uma maior divulgacdo da navegagdo de cabotagem, de forma que ela se torne

acessivel a quem tem interesse e deseja investir neste meio de transporte promissor.

Desta forma, o presente trabalho contribuiu para um melhor entendimento dos entraves que

impedem o desenvolvimento da cabotagem, através das seguintes acoes:

v Levantamento dos fatos historicos do transporte de carga no Brasil;
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v' A utilizagdo do Método de Analise Hierarquica (AHP), como ferramenta eficiente
para a hierarquizacao dos entraves, e possivel solu¢do segundo ordem hierarquica;

v Mostrou a importancia de se caracterizar de maneira adequada os pontos principais
que precisam ser avaliados de forma a obter as opinides reais dos tomadores de
decisdo;

v' Estabelecimento de uma estrutura de hierarquizagdo conforme os critérios
selecionados;

v Avaliagdo dos critérios em relagdo as alternativas, conforme o objetivo geral do

problema;

Portanto, as recomendagdes para dar continuidade ao tema abordado neste trabalho sdo:

v' A ampliagdo da area de estudo, para outros trechos ou no Brasil como um todo;

v" Utilizagdo do AHP para sugestéo de novas rotas da cabotagem, com a inclusdo dos
portos que ndo fazem parte das rotas existentes, apesar do potencial que a regido
apresenta;

v' Comparagdo dos resultados obtidos através do AHP, com resultados obtidos por

outros métodos multicritérios de auxilio a tomada de decisdo.
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Anexos

ANEXO A: QUESTIONARIO UTILIZADO NA PESQUISA

(aplicado a todos os atores)

Universidade de Brasilia — UnB

Faculdade de Tecnologia — FT ‘ '
Departamento de Engenharia Civil e Ambiental — ENC
P PGT-U n B Mestrado em Transportes — MT
Programa ce Pés-Graduacio thaniacruz@click21.com.br
em Transportes da UnB

QUESTIONARIO

Todas as informagdes aqui solicitadas devem ser respondidas levando-se em consideragao
a navegacdo de cabotagem.

1) Perguntas Gerais.

Nome:

Grupo que faz parte:

( ) Orgdo Governamental
() Administragdo Portudria
() Operador Portuario

() Armador

( ) Dono da Carga

Analise dos critérios relevantes para hierarquizacao dos entraves da cabotagem.

As questdes estdo organizadas de forma que cada linha contém apenas dois elementos que
devem ser comparados conforme o ponto de vista em questdo. Esses julgamentos devem

ser feitos conforme a Tabela de escala de razdes.

O procedimento para o preenchimento do questiondrio, devera ser feito, através da
marcagdo de apenas um elemento na escala de julgamentos, de forma que melhor
represente sua opinido, no grau de importancia de um critério sobre o outro, segundo o
ponto de vista em questdo. Portanto, de maneira analoga a uma balancga, devera ser

identificado o critério de maior peso e sua intensidade.
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Intensidade de

A Defini¢éo Explicacéo
Importancia ¢ plicag
. A Os dois critérios contribuem igualmente para o
1 Mesma importincia I
objetivo
3 Importancia pequena de uma A experiéncia e o julgamento favorecem
sobre a outra levemente um critério em relagdo ao outro
5 Importancia grande ou A experiéncia e o julgamento favorecem
essencial fortemente um critério em relagdo ao outro
A . Um critério ¢ fortemente favorecido em relagao ao
Importancia muito grande ou L . a
7 outro; sua dominacdo de importancia e
demonstrada e
demonstrada na pratica.
Ao A evidencia favorece um critério em relagao ao
9 Importancia absoluta .
outro com o mais alto grau de certeza
2468 Valores intermediarios entre ~ Quando se procura uma condi¢do de compromisso
2 T

os valores adjacentes entre duas definigoes

Fonte: Saaty (1991)
2) Inicialmente, serao julgados paritariamente as alternativas entre si, sendo que esses
julgamentos devem ser feitos levando-se em consideracdo cada um dos sub-criterios que os

relaciona.

Esses alternativas serdo comparadas entre si como os grandes entraves que impedem o
bom funcionamento da cabotagem, e estdo classificados em quatro questdes principais

descritas a seguir:

Questao de Legislacdo: A lei de navegagao e lei dos portos, que rege a cabotagem, obriga
que essa navegacdo seja feita por embarcacdes nacionais ou afretada por empresas
brasileira de navegacdo, refletindo na falta de competitividade econdmica e tecnoldgica nas
empresas de construgdo naval, causando uma ineficiéncia no sistema. A causa dessa
ineficiéncia refere-se ao excesso de tempo e recursos gastos com o cumprimento de
normas de controle impostas pelo governo em areas fiscais, ambientais, trabalhistas, dentre
outros, portanto, em virtude dessa particularidade, acabam se onerando os custos de frete,

as taxas tributarias, além do aumento de burocracia.

Questdo portuaria: consiste na falta de modernizacdo ¢ ineficiéncia do elemento porto,
incluindo elementos como area de armazenagem de cargas, cais, patio, equipamentos,
enfim toda a infra-estrutura portuaria. Essa questdo também engloba os valores cobrados

nas operagdes portudrias e a inexisténcia de mao-de-obra especializada.
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Questao logistica: refere-se a aplica¢ao das operagdes de multimodalidade, indispensaveis
para se ter um sistema mais competitivo, assim como, reducdo dos custos logisticos, que
sdo refletidos com a existéncia de cumprimentos de prazos de entrega, a existéncia de

servigos adicionais de coleta e entrega de cargas, entre outros.

Questdo operacional: consiste na utilizagdo de um sistema mais confiavel, principalmente

em se tratando de tempo, freqiiéncia e quanto a seguranca e integridade de cargas.

Em relacdo aos tributos cobrados nas operagdes, compare relativamente as seguintes
alternativas:

Legislagdo | o | g | 7 | 6| s | a3 |21 |2]3|4|s5]6|7]|s8]09 Questdo
Portuaria
Legisagdo | o | g | 7 | 6 [ s | a3 |21 ]|2|3|4|s5s]|6|7]58]09 Questao
Logistica
Legislagdo | o | g | 7 1 6| s | a3 |21 |2|3]4|ls5]|6]7|8]09 Questéo
Operacional
Questio | g | g | 5 | gl s a3 |21 |23 lals|el|l7]38]09 Questdo
Portuaria Logistica
Questdo | o | ¢ | 7 gl s | 4|32l ]l2]3]a|s5|e6|7]s8]o9 Questdo
Portuéria Operacional
Questdo | o | ¢ | 9 | g | s a3 |21 |2]3|a4]|s5]6|7]38]o59 Questéo
Logistica Operacional

Em relagdo as taxas portuarias cobradas nas operagdes que ocorrem durante a
movimentagdo de carga no porto, compare relativamente as seguintes alternativas:

Legislagdo | o | ¢ | 7 | 6| s |a| 3|21 |2|3|4a]ls5|6]|7]38]|o9 Questao
Portuaria
Legislagdo | o | g | 7 | 6 | s |a |3 |21 |2|3|4a]|s|e6|7]|s8]o9 Questao
Logistica
Legislagdo | o | ¢ | 7 | ¢ | s |a |3 |21 ]2]3]|als|e|7]s8]|o Questdo
Operacional
Questdo | o | gl 5 | g | s 4| 3|21 2|3|a]|s5s|6]7]8]|09 Questao
Portuaria Logistica
Questdo | o | o | 7 | g | s a3 | 2123|456l 7]38]09 Questéo
Portuéria Operacional
Questdo | o | g | 7 | g | s |a |3 |21 |2]3|a4]|s5]6|7]s8]o09 Questéo
Logistica Operacional

Em relagdo aos custos globais que sdo cobrados pelo frete de cabotagem, compare
relativamente as seguintes alternativas:

| Legislacajo [ 9 [ 8 [ 765 [a]3]2]tJ2]3]4]5]6]7]87]09] Quest&o

120



Anexos

| | | | Portuaria |
Legislagdo 3 6 5 4 3 5 ngstao
Logistica
Legislacéo 3 6 5 4 3 ) 2 Quest_ao
Operacional
Questdo Questéo
Portudria 8 6 3 4 3 Logistica
Questdo 8 | 7165 |43 ]2 2 Questdo
Portuaria Operacional
Questdo | o | ¢ | 9 | 6| 5 |4 |3 ]2 2 Questéio
Logistica Operacional

Em relacdo aos tramites burocraticos para retirada de documentagdes e licengas, compare

relativamente as seguintes alternativas:

oo o T [7]e]s]]s]2] T
Legislagdo | o | g | 7 | 6 | 5| 4|3 1 &‘;::i‘;
oo [T [ [o 5]+ ] : o
Questdo | o | g | 5 | 5 | 5 | 4|3 1 Questao
Portuaria Logistica
Questdo | o | g | 7 | 6 | 5 | 4| 3 Questéio
Portuéria Operacional
Questdo | o | ¢ | 9 | 6 | 5 |4 | 3 2 Questao
Logistica Operacional

Em relacdo a regulamentacdo de uma lei especifica para a cabotagem, compare

relativamente as seguintes alternativas:
Legislacéo 9 ] 7 6 5 4 3 1 Ques’ga(_)
Portuaria
Legislacéo 9 3 7 6 5 4 3 1 9 ngstﬁo
Logistica
Legislacéo 9 3 7 6 5 4 3 1 Quest_ao
Operacional
Questdo | o | g | 5 | 6 | 5 | 4 | 3 1 9 Questao
Portuaria Logistica
Questao | o | g | 5 | 6| 5 | 4 | 3 1 Questéo
Portuéria Operacional
Questao | o | ¢ | 7 | ¢ | 5 | 4 ! Questdo
Logistica Operacional

121




Anexos

Em relagdo ao numero reduzido de embarcagdes para realizagdo da cabotagem em funcao
da falta de investimentos na constru¢do naval e restricdo a aquisicdo de embargdes,

compare relativamente as seguintes alternativas:
Legislacéo 9 ] 7 6 4 3 2 1 5 Ques’ga(_)
Portuaria
Legislacéo 9 3 7 4 3 5 1 ngstﬁo
Logistica
Legislacéo 9 3 7 6 4 3 5 1 5 Quest_ao
Operacional
Questdo | o | ¢ | 5 413211 Questéo
Portuaria Logistica
Questdo | o | ¢ | 5 | ¢4 4132112 Questéo
Portuéria Operacional
Questao | o | ¢ | 5 | ¢ 321 ]2 Questdo
Logistica Operacional

Em relacdo a local adequado para armazenagem de carga dentro do complexo portuario,

compare relativamente as seguintes alternativas:
Legislagdo | o | g | 7 | 6|5 |4 |3]2]|1 9 Questdo
Portuaria
Legislagdo | o | g | 7 | 6 | 5|4 |3] 2|1 9 Questdo
Logistica
Legislacdo 9 3 7 6 5 4 3 5 1 Ques‘gao
Operacional
Questdo | o | g | 7 | 6 | s | 4| 3| 2|1 9 Questdo
Portuaria Logistica
Questdo | o | ¢ | 5 | g | s | 4|3 |21 Questdo
Portuéria Operacional
Questdo | o | ¢ | 7 | 4 43|21 Questéo
Logistica Operacional

Em relacdo a condi¢cdes de equipamentos e areas portudrias, compare relativamente as

seguintes alternativas:
Legislacéo 9 ] 7 4 3 2 1 9 Ques’ga(_)
Portuaria
Legislagao 9 3 7 5 4 3 5 1 9 ngst_ao
Logistica
Legislagéo 9 3 7 4 3 1 Ques’gao
Operacional
Questdo | o | g | 413211 9 Questao
Portuaria Logistica
Quest,aq 9 ] 7 4 1 Quest_ao
Portuéaria Operacional
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Questdo | g |\ g | 7 | g | s |4 |3 2|1 |2]3]4als5|6]|7]8]o0 Questdo
Logistica Operacional

Em relagdo freqiiéncia de operagdes de cabotagem entre os portos brasileiros, compare

relativamente as seguintes alternativas:
Legislacdo | g | g | 7 | 6 | s |4 |3 |21 |23 |4|s5|6]7]|8]09 Questdo
Portuaria
Legislacao Questdo
Logistica
Legislacéo Questéo
Operacional
Questao Questéo
Portuéria Logistica
Questao Questéo
Portuéria Operacional
Questdo Questédo
Logistica Operacional

Em relagdo a falta de operagdes multimodais, compare relativamente as seguintes

alternativas:
Legislacao Questéo
Portuaria
Legislagao Questéo
Logistica
Legislagéo Questdo
Operacional
Questao Questéo
Portuéria Logistica
Questao Questéo
Portuéria Operacional
Questdo Questéo
Logistica Operacional

Em relagdo a comunicacdo durante o transporte, ou seja, informacdo da carga, compare

relativamente as seguintes alternativas:

Legislagao Questéo
Portuaria

Legislacéo 9 Questdo
Logistica

Legislacéo Questéo

Operacional

Questdo 9 Questéo
Portudria Logistica
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Questdo Questéo
9
Portuéria Operacional
Questdo Questédo
9
Logistica Operacional

Em relagdo a falta de regularidade de cabotagem, compare relativamente as seguintes

alternativas:
Legislacao Questéo
8 .
Portuaria
Legislacéo Questéo
8 -
Logistica
Legislagéo 3 Questdo
Operacional
Questao 3 Questéo
Portuéria Logistica
Questao 3 Questédo
Portuéria Operacional
Questdo 9 3 Questdo
Logistica Operacional

Em relacdo ao numero de mercadorias danificadas durante o processo de transporte,

compare relativamente as seguintes alternativas:
Legislagao Questéo
Portuaria
Legislacéo Questdo
Logistica
Legislacéo Questéo
Operacional
Questao Questéo
Portuéria Logistica
Questao Questéo
Portuéria Operacional
Questédo Questéo
Logistica Operacional

Em relagdo ao tempo de operagdo, compare relativamente as seguintes alternativas:
Questédo

Portuéaria

Legislacéo 9
Legislacéo 9 9 Questdo
Logistica

Legislacéo 9 Questéo
Operacional
[ Questio [ 9 [ 8] 716543 [2]1]2]3]J4]5]6] 71871 9] Questio
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[ Portwaria | | [ [ | [ [ [ | | [ [ | | | [ | | Logistica |
Questdo 9o 8|7 16|s5|al3]|2l1]2]3|4]5|6]7|8]09 Questdo
Portuaria Operacional
Questdo | o | ¢ | 7 | 6| s |la |3 |21 |2|3als|e6|7]38]o0 Questéo
Logistica Operacional

Em relacdo ao cumprimento de prazos, compare relativamente as seguintes alternativas:

Legislagdo | o | g | 7 | 6| s | a3 |21 |2]3|4|s5]6|7]s8]59 Questao
Portuaria
Legislagdo 9o | 8| 7|6 |5 |al3 |21 |2]3]4|s5]|6]|]7]|8]09 Questdo
Logistica
Legislagdo | o | g | 7 16 | s | a3 |21 |2|3]4|ls5]|6]7|8]09 Questao
Operacional
Questdo o | 8| 7|6 |s|a|3|2]1]2]3|4|5|6]7]8]09 Questdo
Portuaria Logistica
Questio | o | gl gl s | 4|32l l2]3]a|s5|e|7]s8]0 Questéo
Portuéria Operacional
Questao | o | g | 7 | 6| s a3 |21 ]2]3|a]s|el|7]s]o9 Questdo
Logistica Operacional

3) Este julgamento consiste no julgamento dos sub-criterios em relagdo ao critérios
relacionados:

a) Comparagdo paritaria dos critérios em relagdo ao custo cobrados nas operagdes:

[Tributacio [ 9 [ 8 [ 7 [ 6 [ 5[4 [3] 21 [2]3J[4]5]6] 78] 9] Tarifacko |
[Tributacgo [ 9 [ 8 [ 7 [ 6 [ 5[4 3 [2]1]2]3]4]5]6]7[87]9] Frete |
[Tarifaggo | 9 [ 8 [ 7 [ 6 [ 5 ] 4 [3 2] 1 J2]3[]4]5]6]] 71871 9] Frete |
Legenda:

Frete: referente ao custo do frete.
Tributacdo: custos adicionais do frete e bi-tributagdo do ICMS.
Tarifacdo: excesso de taxas portuarias.

b) Comparagao paritaria dos critérios em relagdo a facilidade de acesso:

[ Burocracia [ 9[8[ 76 [5[4]3[2]1J2]3J4a4[5]6[]7]18[09] Regulamentagfo |
Burocracia | g | g | 7 | 6| 5 |4 |3 | 2|1 |2]|3|4a|s5]|6]|7|s]|o | Filtade
Navios

| Regulamentagéo [o]8 76514321 ]2[3]4]5[6[7]8]9] FaltadeNavios |

Legenda:

Burocracia: referente a legalizagdo e retirada de documentagao e licengas.

Falta de navios: numero reduzido de embarcagdes para realizagao de cabotagem.
Regulamentacéo: criacdo de leis especificas a cabotagem.
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c¢) Comparagdo paritaria dos critérios em relacao areas portuarias:

| Armazenagem [ 9 [ 8] 76 5[4 ]3J2]1J2]3[4]5]6]71]81]09] Infra-Estrutura |

Legenda:
Armazenagem: falta de local adequado para armazenagem.
Infra-estrutura: falta de equipamentos e areas apropriadas.

d) Comparagao paritaria dos critérios em relacao a servigos adicionais:

| Escalas [ 9[8[ 7]e6[5[4[3[2]1[2]3[4[5]6]7[87]9] Interagdo modal |

[ Escalas [ols8J 7654321 ]2]3]4]5]6]7]87]09] Comunicagéo |
Interacdo 9 3 7 6 5 4 3 2 | 2 3 4 5 6 7 3 9 Comunicagéo
modal

Legenda:

Escalas: esta relacionado aos intervalos entre viagens e disponibilidade de vagas nas

viagens.

Interagdo modal: falta da multimodalidade.
Comunicacédo: falta de informagdes sobre a carga durante as operagdes, em virtude da
falta de informatizagao.

e) Comparagdo paritaria dos critérios em relacdo a confiabilidade:

[ Regularidade [ 9[8[ 7]6[5 4321 ]2]3]4]5]6]7]8]9] Niveldeavarias |

| Regularidade [ 9[8[ 76 ]s5]4]3]2]1]2]3T4]5]6] 7] 81 9 | Tempodeoperagio |

[Regularidade [ 9 [ 8 [7 [ 6 [ 5[4 [3J2[]1[2[3[4[5]6]7]187]09] Prazo |
Nivel_de 9 3 7 6 5 4 3 5 1 5 3 4 5 6 | 7 3 9 Tempo de operagéo
avarias
Nivelde | o 1 gl 9 ) gl s|a|3]|2|1]2]3|a|ls|6|7]s8]o9 Prazos
avarias
Tempode | o | g | 5| 6| s |a 3|21 ]2]|3|a|ls5|6|7]s8]09 Prazos
operagio

Legenda:

Nivel de avarias: esta relacionada ao manuseio de embarque ¢ desembarque, do
condicionamento no modo de transporte que possa gerar perda ou dano.

Tempo de operacdo: relacionado a eficiéncia dos terminais portudrios, assim como,
tempo de carga e descarga.

Prazos: cumprimento do acordo feito entre ambas as partes, para entrega de mercadoria.
Regularidade: pouco numero de operagdes de cabotagem e poucas linhas.

4) Devem ser comparados paritariamente os critérios entre si, em relagdo ao objetivo final
(problema):

[ custo [Jo]s8sl7]le][s5[4a4]3]2]1]2]13]4[5]6] 71819 |FacilidadedeAcesso |

| Custo [o]s8J7J6]5]4l3]2]1]2]3]a]5]6[7[8]09] Areas |
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[ custo o[8[ 7]e6e[5]4[3]2]1]2]3]4[5]6]7[87]9] Serv. adicionais |
[ custo Jols8s[7]e6[5[4[3[2]1]2]3]4[5]6]7[87]9] Confiabilidade |
Facilidade de 9 p 7 6 5 4 3 5 1 5 3 4 5 6 7 3 9 Areas

Acesso

Facilidade 9 3 7 6 5 4 3 5 1 5 3 4 5 6 7 3 9 Serv. adicionais

de Acesso

Facilidade de 9 3 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 3 9 Confiabilidade

Acesso
[ Areas 987165143 [2]1]2]3]4]5]6[7]18]9] Serv.adicionais |
[ Areas o876 [543 ]2]1[2]3]4]5]6]7]8]9] Confiabilidade |
[ Serv.adicionais [ 9[8[ 7654321 ]2]3]4[5]6]7]8]9] Confiabilidade |
Legenda:

Custo: valores cobrados durante as operagdes de cabotagem, duplicacdo das taxas, taxas
extras, entre outros.

Facilidade de Acesso: facilidade a entrada no sistema de cabotagem.

Areas: consiste na falta de espago fisico e equipamentos adequados.

Servigos Adicionais: Consiste no complemento da operagdo por outros modos,
comunicag¢do de cargas e escalas entre portos.

Confiabilidade: seguranga ¢ integridade de cargas ¢ cumprimentos das operagdes.
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ANEXO B: QUESTIONARIO APLICADO AOS DONOS DE CARGA

Universidade de Brasilia — UnB
Faculdade de Tecnologia — FT
Departamento de Engenharia Civil e Ambiental — ENC

PPGT-UnB Mestrado em Transportes — MT

Programa ce Pés-Graduacio thaniacruz@click21.com.br
em Transportes da UnB

QUESTIONARIO

Todas as informagdes aqui solicitadas devem ser respondidas levando-se em consideragao
a navegacao de cabotagem.

2) Perguntas Gerais.

Nome:

Grupo que faz parte:

( ) Orgdo Governamental

() Administragdo Portuaria

() Operador Portuario

( ) Armador

( ) Dono da Carga

3) Trecho que utiliza.

( ) Manaus/Santos

() Santos/Manaus

( ) Ambos

3) Freqguéncia das operagdes de cabotagem no trecho Manaus/Santos (caso tenha
marcado na questéo 2).

( ) 1 vez por semana

( ) 1vez por més

( ) 2 vezes por més
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( ) mais de 2 vezes por més
( ) outros

4) FreqUéncia das operacdes de cabotagem no trecho Santos/Manaus (caso tenha
marcado na questao 2).

( ) 1 vez por semana

( ) 1 vez por més

( ) 2 vezes por més

( ) mais de 2 vezes por més

( ) outros

4) Principais cargas movimentadas.

129



Anexos

ANEXO C: QUESTIONARIO APLICADO AOS ARMADORES

Universidade de Brasilia — UnB
Faculdade de Tecnologia — FT
Departamento de Engenharia Civil e Ambiental — ENC

P PGT-U n B Mestrado em Transportes — MT

Programa ce Pés-Graduacio thaniacruz@click21.com.br
em Transportes da UnB

QUESTIONARIO

Todas as informagdes aqui solicitadas devem ser respondidas levando-se em consideragao
a navegacao de cabotagem.

4) Perguntas Gerais.

Nome:

Grupo que faz parte:

( ) Orgdo Governamental
() Administragdo Portuaria
() Operador Portuario

( ) Armador

( ) Dono da Carga

5) Frequéncia das operacdes no trecho Manaus/ Santos.

( ) 1 vez por semana( nos dois trechos no primeiro semestre, no segundo semestre 2
por semana)

( ) 1 vez por més
( ) 2 vezes por més
( ) mais de 2 vezes por més

( ) outros

3) Frequéncia das operacdes no trecho Santos/Manaus.
( ) 1 vez por semana

( ) 1vez por més

130



Anexos

( ) 2 vezes por més
( ) mais de 2 vezes por més

( ) outros

4) Principais cargas movimentadas.

5) Portos que entram nas operacgdes, por trecho.
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ANEXO D: QUESTIONARIO APLICADO AOS REPRESENTANTES
PORTUARIOS

Universidade de Brasilia — UnB
Faculdade de Tecnologia — FT
Departamento de Engenharia Civil e Ambiental — ENC
P PGT-U n B Mestrado em Transportes — MT

Programa de Pés-Graduacio thaniacruz@click21.com.br
em Transportes da UnB

QUESTIONARIO

Todas as informagdes aqui solicitadas devem ser respondidas levando-se em consideragao
a navegacao de cabotagem.

6) Perguntas Gerais.

Nome:

Grupo que faz parte:

( ) Orgdo Governamental
() Administragdo Portuaria
() Operador Portuario

( ) Armador

( ) Dono da Carga

7) Numero de empresas que realizam a cabotagem, atualmente, no Trecho
Manaus/Santos.

()1 ()2 ()3 ()4 ()5 ( ) nenhuma

3) Quais seriam essas empresas (escrever 0s nomes).

1

2
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5

Outras

4) Marcar na tabela a baixo, 0 numero de vezes que cada empresa freqienta o porto
para realizacdo das operacdes de cabotagem no trecho Manaus/Santos ( seguir a

mesma ordem de numeracéo conforme respondido na questao 3).

. Uma vez a
Uma vez Uma vez | Duas vezes Mais de duas Uma vez a
Empresa A A o cada 2 outros

por semana | por més por més vezes por més meses cada 3 meses

outros

5) Principais cargas movimentadas por empresa.

1

2

Outras

6) Caso queira acrescentar alguma informacéo adicional.
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