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RESUMO

Este trabalho procurou investigar a elaboracdo de um indicador global de
desempenho para os servicos adequados no transporte aquaviario de passageiros
na Regido Amazbnica. O objetivo é propor um modelo para construcdo de
indicadores de qualidade para os servigos oferecidos no setor, baseado na definicéo
de servicos adequados, descrita na resolucdo 912 da Agéncia Nacional de
Transportes Aquaticos — ANTAQ. Através da metodologia de Analise Envoltéria de
Dados — (Data Envelopment Analysis —DEA), esses indicadores foram reunidos em
um unico indicador, denominado de indicador global. Sabe-se que a qualidade no
transporte esta diretamente ligada aos servicos adequados, 0s quais estdo
expressos em lei, todavia, na pratica tais requisitos nao sao respeitados na Regiao
Amazoénica. Em parte pela falta de uma fiscalizagéo eficiente. A caréncia de politicas
publicas em relacdo ao transporte aquaviario contribuiu para precariedade em que
se encontram esses servicos atualmente. No entanto, para se pensar em melhorias
estruturais é preciso de antemao diagnosticar cada parte do transporte aquaviario.
Os indicadores sado instrumentos para esse embasamento, fornecendo
conhecimentos suficientes para uma melhor intervencdo dos érgaos responsaveis,
bem como despertar no usuario a necessidade de mudancas nesse modal. Os
resultados da pesquisa mostraram que as embarcacdes que operam nas rotas mais
longas apresentaram os melhores desempenhos. Sendo os indicadores parciais
referentes a qualidade do servico oferecido, pode-se concluir que a variavel “tempo
de viagem” ndo tem associacao direta com as variaveis relacionadas aos servigos

de bordo oferecido nas embarcag¢des, nem tampouco, a variavel “preco cobrado”.

Palavras—chave: Indicadores, transporte aquaviario; qualidade; DEA.



ABSTRACT

This composition looks for to investigate the elaboration of a global pointer of
performance for the adjusted services in the fluvial transport of passengers in the
Amazon region. The objective is to verify the pointers of quality for the adequate
services as resolution 912 of the National Agency of Aquatic Transports - ANTAQ
and to calculate them. Later, through the methodology of wrapper Analysis of data -
DEA, these pointers will be congregated in an only pointer called of global. It is
known that the quality in the transport is directly connected to the adjusted services,
which are express in law, however, in practical the such requirements they are not
respected in the Amazon region. In part for the lack of an efficient inspection, on the
other hand, the lack of public politics in relation to the aquaviario transport in relation
to the fluvial transport, contributes to the precariousness of services. However, to
think itself about structural improvements, it is necessary beforehand to diagnosis
each part of the fluvial transport. The pointers are instruments for this basement,
supplying enough knowledge for one better intervention of the responsible agencies,
and they will serve to awake in the user the necessity of changes in this modal. The
results of the research had shown that the boats that operate in the routes longest
had presented the best performances. Being the partial pointers in relation to the
quality of the offered service, it is concluded that the changeable “time of trip” does
not have direct association with the variable related to the edge services offered in

the boats, nor neither, the changeable “charged price”.

key-Words: Pointers, fluvial transport; quality; adequate services, DEA.
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CAPITULO | - INTRODUCAO

O transporte pode ser definido como sendo atividade de conduzir pessoas
ou bens de um lugar para outro, mostrando-se um dos itens necessarios para o
desenvolvimento da infra-estrutura de uma nacao, Faria (1999).

Os meios de transporte permitem a populagéo ter acesso as suas diversas
necessidades sociais e econémicas basicas como, saude, trabalho, educacao e
lazer (CNT, 2002). Paises que alcangcaram um alto grau de desenvolvimento
econdmico investiram em uma malha de transporte bem estruturada.

No Brasil, a malha de transporte apresenta-se desproporcional, isso porque
nas Ultimas décadas concentrou suas atencées no modal rodoviario desprezando o
seu potencial natural que é a navegacao.

Somente na década de 90 o transporte hidroviario passou a ser utilizado em
maior escala no Brasil, a fim de baratear os precos finais dos produtos (AFRANIO et
al., 2006). Na Regiao Amazobnica, pelo fato de abrigar a maior bacia hidrografica do
planeta, pela sua extensao e especificidade geografica apresenta como principal
meio de transporte o modal hidroviario. Nota-se que o transporte aquaviario de
passageiros nesta regido se caracteriza como mista, ou seja, as embarcacdes
transportam tanto cargas quanto pessoas.

Em vista disso, apesar de toda sua potencialidade no modal aquaviario, a
regido apresenta precariedades na oferta de servicos adequados no transporte
fluvial de passageiros, defasagem essa advinda da caréncia de politicas de
regulamentacéao eficiente.

Outro fator de grande significacao para a precariedade do setor é a questao
da qualidade dos servicos oferecidos, que se insere como ferramenta imprescindivel
na conquista e fidelizacao dos clientes.

Dessa forma, alguns pontos de estrangulamento sao evidenciados na esfera
de transporte aquaviario regional de passageiros e aparecem como desafios a
serem suplantados, tais como: falta de recursos humanos qualificado nesta; falta de
estudos especificos para o setor de transporte aquaviario; insuficiéncia de
informacdes dos érgaos responsaveis; burocracia no desenvolvimento do setor e
auséncia de indicadores para tomada de decisdo. Este ultimo apresenta-se como

proposta deste trabalho.
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O estudo de indicadores para modal aquaviario visa proporcionar subsidios
para a melhoria do transporte aquaviario de passageiros da Regido Amazoénica.
Todavia, para que se tenha uma melhor visdo das dificuldades em que o setor
aquaviario estéa inserido, € necessario um embasamento cientifico.

A proposicéo de indicadores de servigos adequados surge como ferramenta
propicia para esse embasamento, oferecendo um diagnédstico profundo e preciso do
que deve ser melhorado. Além de indicar e informar, os indicadores auxiliam nas
tomadas de decisao, influenciando no planejamento das politicas publicas, na
regulamentagdo, qualificacdo e especializacdo do setor, além de fornecer
alinhamento conceitual aos usuarios.

A elaboragcdo de indicadores contribui positivamente para o modal
hidroviario, mostrando-se como ferramenta de diagndstico aos érgaos responsaveis,
armadores e usuarios que poderao avaliar a qualidade de sua gestdo e sua atuacao
no setor.

Dessa forma, levando-se em consideragcdo a especificidade da Regiao
Amazébnica, investigou-se a elaboragdo de indicadores que contenham as
caracteristicas inerentes aos servicos adequados de transporte hidroviario de
passageiros dessa regido, bem como se apresentou um método de agrega-los em
um unico indicador denominado de indicador global.
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1.1 Justificativa

O transporte de passageiros e carga por modal aquaviario na Regiao
Amazénica é provavelmente um setor que demanda maior atengéo e urgéncia das
instituicdbes governamentais e nucleos de pesquisa interessadas, direta ou
indiretamente, pelo desenvolvimento sustentdvel da Amazénia. Hoje, na regido
encontra-se em atividades mais de 100.000 embarcacdes envolvidas com transporte
aquaviario de passageiros. Os principais portos publicos sdo: Manaus, Belém, Porto
Velho, Tabatinga, e Santarém.

Na regido, o transporte aquaviario de passageiros € realizado
principalmente em embarcagdes mistas, que respondem por todo o transporte de
carga geral nos centros menores, e por parcela significativa da carga geral nos
grandes centros. Porém, nos ultimos anos tém ocorrido muitos acidentes com
elevado numero de vitimas fatais. O padrao das embarcacdes empregadas e as
condicOes de operacao mantém o cenario de insegurancga para a vida humana.

O setor mostra-se deficitario, pois a fiscalizacdo é extremamente dificil
devido a falta de recursos e a quantidade de embarcacdes. O licenciamento das
embarcacdes e tripulacao € regulamentado pela Autoridade Maritima (Marinha), no
entanto existe um numero significativo de embarcacbes que trafegam sem as
devidas autorizagées.

Em 2001, foi criada a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios -
ANTAQ que € uma agéncia reguladora, vinculada ao Ministério dos Transportes.
Tem a finalidade de regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de prestacao de
servicos de transporte aquaviario e de exploragcdo da infra-estrutura portuaria e
aquaviaria, harmonizando os interesses do usuario com o0s das empresas
prestadoras de servico, preservando o interesse publico (SEMINARIO
INTERNACIONAL EM LOGISTICA AGROINDUSTRIAL, 2008).

Além dessa deficiéncia quanto a fiscalizacdo, existe uma caréncia na
questdo de dados sobre o transporte aquaviario. A falta de diagnosticos dificulta a
implementagédo do sistema aquaviario. Desconhecer o quanto deve ser melhorado
na qualidade dos servicos nas embarcacdes, pode dificultar e atrasar o
desenvolvimento desse setor. Para se pensar em melhorias estruturais é preciso de

antemao diagnosticar cada parte do transporte aquaviario para que nucleos de
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pesquisas, instituicbes governamentais e privadas possam atender o setor com
novas politicas publicas e privadas.

Existem poucos estudos sendo desenvolvidos na Regiao Amazénica para
atender a esse setor, um dos estudos que se destaca é o projeto THECNA -
Transporte Hidroviario e Construcao Naval na Amazénia: Diagndstico e Proposicdes
para o Desenvolvimento Sustentavel (Universidade Federal do Amazonas - UFAM,
2006). O projeto busca formar uma base de conhecimento nas areas mais criticas
para o desenvolvimento do setor, dos pontos de vista social, econbémico e
tecnolégico.

Sabe-se que a normatizacdo para a prestacao de servicos no transporte
hidroviario de passageiros no Brasil, ocorreu apenas em 2007, e por conta disso,
tanto para o usuario quanto os 6rgaos responsaveis do modal hidroviario tem pouca
nogao do que deve ser melhorado nesse setor.

Uma das alternativas para os estudos nessa area é a utilizacdo de
indicadores que sao instrumentos de medicado e obtencédo de informacgdes sobre um
determinado setor ou area. Com a utilizacéo de indicadores os agentes atuantes do
transporte aquaviario podem avaliar a gestao atual, podem sugerir parametros de
politicas, acdes e intervencdes para a melhoria e progresso do setor.

Pensando assim, a proposi¢do de indicadores surge como uma ferramenta
oportuna de mensuragdo dos servicos oferecidos no transporte hidroviario de
passageiros. Portanto, o indicador global proposto neste trabalho a partir do método
DEA, contribuira significativamente para a elaboracao de diretrizes e metodologias

para o setor.

1.2 Objetivos

1.2.1 Geral

e Determinar um indicador global de desempenho para os servigcos

adequados do transporte aquaviario de passageiros oferecidos nas
embarcacoes da Regido Amazénica.
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1.2.2 Especificos

e Fazer um levantamento nas embarcagdes que trafegam na regido
Amazdnica;

e Descrever as caracteristicas dessas embarcacoes;

e Construir indicadores parciais para o transporte hidroviario de
passageiros;

e Medir a eficiéncia técnica das embarcacdes utilizando os indicadores

parciais de desempenho.

1.3 Metodologia

A abordagem metodolégica aplicada neste trabalho foi a pesquisa
quantitativa e qualitativa, através do qual foi realizado inicialmente um levantamento
bibliografico da literatura pertinente. Depois, foi feita uma pesquisa de campo na
Regido Amazobnica tendo como populacdo-alvo pessoas de ambos 0s sexos,
maiores de 16 anos, de qualquer escolaridade, que utilizaram como meio de
transporte, as embarcacdes fluviais dessa regiao no ano de 2006.

Essa pesquisa de campo teve como finalidade a composicao de um banco
de dados para identificar, através da aplicacdo de questionarios, o cenario do
transporte aquaviario na Amazénia. Os questionarios foram aplicados nos pdélos da
Amazénia Oriental, abrangendo o estado do Para e da Amazb6nia Ocidental,
alcancando os estados do Amazonas e de Rondénia.

As linhas utilizadas para compor o banco de dados na proposicao dos
indicadores foram: Manaus — Belém — Manaus; Manaus — Santarém — Manaus;
Tabatinga — Manaus — Tabatinga; Porto Velho — Manaus — Porto Velho. Em tais
viagens, procurou-se entrevistar um numero maximo de passageiros.

Para se aplicar o questionario da melhor maneira, fez-se necessario
empregar uma pesquisa piloto para treinar a equipe, testar e validar os
procedimentos e os formularios propostos.

Foram realizadas duas categorias de pesquisas: a pesquisa para
passageiros nao-embarcados, onde o pesquisador aplicou o questionario com o0s
passageiros antes da partida da embarcacdo; e a pesquisa embarcada, onde o

pesquisador aplicou o questionario durante o percurso da viagem.
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Através do enderego eletronico www.thecna.ufam.edu.br, pode-se visualizar
os resultados obtidos para os formularios cadastrados.

Depois de concluido o levantamento bibliografico, a pesquisa de campo e a
analise exploratéria de dados fez-se um brainstorming com o0s especialistas da
ANTAQ, para definir quais variaveis sdo relevantes na composicdo de cada
indicador.

Por fim, empregou-se 0 método de analise Envoltéria de dados (Data
envelopment Analysis — DEA) através do aplicativo DEA-SEAD para gerar um

indicador global de eficiéncia das embarcag¢des em analise.

1.4 Estrutura do Trabalho

Esta dissertacao esta organizada em oito capitulos e um anexo.

No primeiro capitulo introduz-se o tema sobre transporte hidroviario. Ele
apresenta a justificativa de pesquisa, objetivos e os procedimentos metodoldgicos
gue contribuem para sua solugéo.

O capitulo Il apresenta um breve histérico do transporte hidroviario,
caracteriza as embarcacdes por rota e define qualidade no transporte.

No capitulo Ill, com base na literatura, € definido o conceito de indicadores,
assim como os tipos, critérios de selecdo e beneficios. E feita uma revisdo dos
indicadores existentes em outros modais.

O capitulo 1V apresenta a proposta de indicadores de transporte hidroviario.

No capitulo V é exposto o método utilizado, Analise por Envoltéria de Dados —
DEA. Sao apresentados os fundamentos do método, bem como, 0s principais
modelos.

O capitulo VI descreve os dados disponiveis no Banco de Dados utilizados
nesta pesquisa e mostra analise exploratoria dos dados.

O capitulo VII é reservado a aplicacdo do modelo proposto nas embarcacoes
da Regiao Amazbnica no ano de 2006, bem como, a apresentacdo e discussao de
resultados. O ultimo capitulo, o oitavo, apresenta as conclusdes e recomendacdes
para pesquisas futuras.

E por fim, no Anexo, estdo os resultados computacionais relevantes da

aplicacdo do modelo proposto.
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CAPITULO Il - TRANSPORTE HIDROVIARIO DE PASSAGEIROS

2.1 Um breve historico do transporte hidroviario

A definicdo de transporte hidroviario ou aquaviario, de acordo com Faria
(1998), é todo veiculo que se desloca no meio liquido incluindo o transporte
maritimo, fluvial e lacustre.

A agua tem sido utilizada como meio de transporte desde os tempos mais
remotos de nossa sociedade, ora como deslocamento de pessoas, ora como meio
de subsisténcia e trocas comercias.

Na antiguidade, navegar era uma arte passada de geracdo em geracao. As
embarcacdes eram de pequeno porte e impulsionadas, na maioria das vezes pela
forca muscular, pelos ventos, ou correntes naturais.

Na idade média o transporte hidroviario era realizado na forma de
cabotagem que é a navegacao comercial doméstica feita entre portos de um mesmo
pais, ou seja, ligando portos nacionais. As embarcacées ndo eram resistentes as
intempéries, as técnicas utilizadas para navegar eram visuais valendo-se pela
orientacdo dos acidentes geogréficos, isso restringia a navegacdo. Somente com o
advento da bussola pelos arabes e o aprimoramento dos mapas é que foi possivel
ampliar as rotas.

No século XV, na época das grandes navegacoes, o transporte hidroviario
tinha relevante papel no desenvolvimento econémico da Europa, em virtude da
buscas de novas rotas comerciais com o oriente, isso impulsionou diversos paises
europeus a investir na aquisicao de conhecimentos nas areas da construcao naval e
na arte de navegar. E, gracas a esses estudos & que foi possivel melhorar a
qualidade das embarcacbées. Houve a introducdo de astrolabios, cronémetros,
aprimoramento dos mapas, conhecimentos mais aprofundados das cartografias e
das rotas fazendo com que o transporte através das aguas se tornasse mais seguro,
tanto para o transporte de mercadorias quanto para os préprios navegadores.

Dessa forma, Portugal e Espanha foram os paises europeus que mais se
destacaram nesta area, apresentando variados tipos de embarcacdes. As naus e as
caravelas portuguesas eram navios pequenos, ageis, com suas velas latinas e se
tornaram as embarcacées mais utilizadas na época das grandes navegacoes.
Portugal instituiu a Escola de Sagres que contava com as melhores cabecas da
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Europa. (BRASILEIRO, 2001) e a partir dai o transporte hidroviario e a construgéo

naval passaram a ter maior aplicacao académico-cientifica.

A Escola de Sagres desenvolveu instrumentos e técnicas de
navegagdo e cartografia. Adotando, além disso, novos tipos de
embarcacdes, a navegacgdo portuguesa conseguiu superar seus limites
reais e imaginarios, incorporando Novos espagos ao reino € ao seu
Comeércio.

No inicio do século XIX, com a introducdo da maquina a vapor, devido a
revolugcdo industrial, observou-se uma evolucdo dos transportes envolvidos com a
navegacgao. Neste tempo, j& havia uma gama de conhecimento suficiente das rotas
navegaveis, facilitando o aumento do porte das embarcacdes, assim como meios
para melhorar a velocidade, oferecendo mais seguranca e conforto na utilizacao
dessas embarcacgdes para o transporte de pessoas e de cargas.

No século XX o transporte maritimo perdeu o mercado intercontinental de
passageiros para o transporte aéreo, mas a perda foi compensada pelo grande
avanco do transporte maritimo de carga. (TRANSPORTE HIDROVIARIO, 2008).

Historicamente o transporte fluvial ocupou em todo o mundo um
nivel de grande relevancia até o primeiro quarto do séc. XIX. A partir dai
comeca a perder importancia pelo grande desenvolvimento de outros
meios de transporte. (Nazaré, 2001).

A partir disso, com o desenvolvimento industrial e a globalizacdo em alta, os
estudos e pesquisas referentes aos mares, rios e lagos permeou a era das
tecnologias. Ciéncias como logistica, qualidade e segurangca se tornaram
imprescindiveis ndo sé para a navegagao, como também para o aprimoramento dos
sistemas de transportes aquaticos como um todo.

No Brasil, é visivel que a vocacdo natural para transportes seja a
navegagdo. O pais conta com 13.000km de vias navegaveis utilizadas
economicamente para o transporte de cargas e passageiros, podendo atingir cerca
de 44.000km navegaveis, caso sejam realizadas obras de infra-estruturas em outros
29.000km de vias naturalmente disponiveis, sem contar que o0 pais possui um
potencial de navegabilidade em &guas superficiais fluvio-lacustres em cerca de
63.000km. (SEMINARIO INTERNACIONAL EM LOGISTICA AGROINDUSTRIAL,
2008).
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De acordo com a Agéncia Nacional das Aguas (2008), a utilizagao de rios
como vias navegaveis interiores foi uma das formas de consolidar a ocupacao do
territorio brasileiro desde o descobrimento do Brasil.

A evolugao histérica dos transportes no Brasil tem sido marcada pela
presenca de indmeros planos viarios (NAZARE, 2001), no entanto, ao longo do
tempo, pouco se investiu de forma planejada e eficiente na infra-estrutura de
transportes, principalmente no fluvial e ferroviario.

Apesar disso, é patente o predominio do transporte rodoviario sobre os
transportes ferroviario e hidroviario no pais. Na maior parte dos casos, foram
motivacdes econdmicas e politicas, e nao propriamente uma vocacado geografica do
Brasil, que determinaram o predominio do rodoviarismo. A excecéo fica por conta da
Regiao Amazobnica, que, por suas caracteristicas regionais, favorece o uso de
hidrovias. Mesmo assim, o transporte hidroviario na Amazdnia funciona em
condicbes precarias de eficiéncia, seguranca e conforto e estd muito aquém dos
modelos implantados em outros paises (MINISTERIO DA CIENCIA E
TECNOLOGIA, 2002).

2.2 Transporte hidroviario de passageiros na Amazoénia

Na Regiao Amazobnica, o sistema de transporte difere do resto do Brasil
porque a comunicacgao e a integracao social se fazem, grosso modo, por meio fluvial
(CARVALHO, 1966 apud SANTOS, 2007). As condi¢des naturais dessa regiao é um
dos principais fatores que propiciaram o desenvolvimento da navegacao. Segundo
Juca (apud THECNA), o transporte aquaviario € uma tradicao entre as comunidades
ribeirinhas, desde os tempos aureos da passagem dos colonizadores.

As estradas da Amazoénia sao liquidas e o meio de transporte mais
usado é a canoa, que se faz de um tronco de uma arvore abatida,
previamente, de madeira leve, sendo cavada no cerne do tronco e
modelada (...). Desde as ubéas, canoas dos indigenas, até as gaiolas,
verificam-se uma evolugdo gradativa deste sistema de transporte na
Amazénia. (CARVALHO, 1966 apud SANTOS, 2007).

A regido apresenta a maior rede hidrografica do mundo - A bacia Amazénica
que tem como principais caracteristicas a movimentagao de cargas em geral, graos,
petréleo, minérios e passageiros (AGENCIA NACIONAL DAS AGUAS, 2008)
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De acordo com Nazaré (2001), o transporte aquaviario de passageiros na
Regidao Amazbnica, em uma parcela muito expressiva € executada pelas
embarcacoes classificadas como “mista”. O servico que executa assume na regiao
enorme importancia pelo posicionamento dos nudcleos populacionais situados as
margens dos grandes rios e de seus afluentes, como resultado de ocupacgédo do
espaco amazébnico que foi adotado pelos colonizadores, em seu intento de
penetragdo com vistas a integracdo e ao desenvolvimento regional. Acresce
considerar ainda, a realidade de que, ainda hoje, muitos desses nucleos nao tém
nenhuma alternativa que ndo o aquaviario. E ainda que ja se observe algumas
melhoras recentes em apenas algumas linhas, o sistema de transporte de
passageiros tem como configuracao geral a de ser carente de condicées minimas de
eficiéncia, conforto, regularidade e seguranca.

Segundo o Ministério da Marinha, a Amazénia Ocidental é uma regiao que
merece uma atencao especial, pois cerca de um milhdo de pessoas, na sua maioria
de baixa renda, trafegam por ano nas 25 mil embarcagcdes de médio porte,
predominantemente construida com casco de madeira. Além disso, existe um
grande numero de pequenas embarcacbes, com as mesmas caracteristicas,
trafegando em rios de médio e grande porte. Tal modalidade de navegacéao, pela
grande freqiéncia de utilizacdo e pela falta de atualidade das mesmas, €
considerada de alto risco devido a superlotacdo e ao carregamento desordenado
(passageiros e cargas) das embarcacbes, gerando sobrecarga nos barcos e
aumentando as estatisticas de acidentes fluviais e naufragios com mortes (FROTA,
2006).

Esta caréncia de cuidados em relacdo ao principal meio de transporte na
regiao tornou viavel e relevante o projeto de pesquisa em transporte aquaviario e
construcao naval na Amazénia — o projeto THECNA.

E importante frisar que um dos objetivos deste projeto é desenvolver
atividades e tecnologias, além de formar recursos humanos qualificados para as
diligéncias relacionadas ao tema, tendo como referenciais principais: o0 homem,
incluindo o mesmo, em seu contexto sécio-econébmico (passageiro, armador e
tripulacao); o barco, sendo este o objeto o qual o homem utiliza para transportar-se
nas mais variadas hidrovias da regiao, incluindo desta forma o estudo de anélises de
suas caracteristicas (fisicas, de desempenho, do processo de construcao e etc.).
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O projeto apresentou em seu estudo, a construcdo de um Banco de Dados,

contendo informacdes coletadas sobre as embarcagdes, seus usuarios e suas

caracteristicas.

2.2.1 Caracterizacdo das embarcacdes nas rotas

Das informagdes obtidas do Banco de Dados do PROJETO THECNA (2006)
pode-se analisar as embarcagdes da regido. Foram analisadas quatro linhas, todas

considerando Manaus como porto de origem ou destino, visto que se obteve uma

matriz de origem e destino contendo suas principais paradas intermediarias dessas

rotas.

As linhas, consideradas aqui como troncais, sdo: Manaus — Belém; Manaus

— Santarém; Manaus — Porto Velho; e Manaus — Tabatinga ( ver Figura e Quadro

2.1).
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Figura 2.1: Principais Centros Regionais — Transporte Hidroviario Passageiros.

Fonte: THECNA, 2006.
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Linha Hidrovidria Distancia (milhas) Tempo de Viagem
Embarcag¢ao Convencional
Manaus-Santarém 409 Manaus-Santarém: 30 horas
Santarém-Manaus: 48 horas
Manaus - Belém 889 Belém-Manaus: 120 horas
Manaus-Belém: 96 horas
Manaus - Porto Velho 728 Manaus - Porto Velho: 96 horas
Porto Velho - Manaus: 72 horas
Santarém-Tabatinga 948 Manaus-Tabatinga: 124 horas

Quadro 2.1 — Caracteristicas das Principais Linhas de Transporte Hidroviario de Passageiros
Fonte: THECNA, 2006.

2.2.1.1 Rota Manaus — Belém

As embarcagdes que fazem este percurso utilizam-se do rio Amazonas
como via principal. Belém esté situada as margens do rio Guama, junto a foz do rio
Amazonas e esta distante novecentos e vinte e cinco milhas da cidade de Manaus.
Durante o ano inteiro o rio Amazonas € navegavel por todo o trajeto entre estas duas
cidades, no periodo de cheia chega a 13,5m de calado para as embarcacdes, e
durante a varzea, limita a 7m.

Do Banco de Dados do PROJETO THECNA (2006) observou-se que sete
sdao as embarcacoes que fazem esta rota, a saber: Amazon Star, Cisne Branco,
Clivia, Onze de Maio |, Catamara Ronddnia, Nélio Corréa e Santarém.

Das analises dos dados observou-se que todas tém como material de
construcdo de casco, 0 ago.

O barco Catamara apresenta o maior quantitativo referente ao embarque de
passageiros no percurso, sendo o de menor valor o Cisne Branco, com média em
torno de apenas 80 passageiros. Referente a carga, o que transporta uma
quantidade maior de mercadorias em seus pordes € o Nélio Corréa, com 160
toneladas, e o de menor carregamento € o Amazon Star, com somente 30
toneladas, muito aguém de sua capacidade, que sao 683 toneladas.

Sobre as tarifas cobradas, observou-se que as passagens para viagens em
redes variam entre R$180,00 (Onze de Maio I, Nélio Corréa e Santarém) e R$
250,00 (Cisne Branco). Na proporc¢ao inversa, o Cisne Branco apresenta preco de
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passagens para viagens em camarotes mais barato (R$ 350,00). Os mais caros,
custam R$ 600,00 e sdo pertencentes ao Amazon Star, Clivia, Catamara Rondonia,
Nélio Corréa e Santarém.

Das andlises sobre as dimensdes das embarcacdes obteve-se que a
embarcacdo com maior arqueacao bruta € o Catamara Ronddnia (2.797 AB), e o de
maior comprimento, o0 Amazon Star com 66 metros. O de maior embocadura (boca)
€ o Catamara Rondb6nia (53,1 metros). Os menores em arqueacao bruta,
comprimento e boca sao respectivamente: Clivia (189 AB), Onze de Maio | (36,4
metros), e novamente o Clivia (7 metros). O barco de maior pontal e calado é o
Catamara Rondbnia (5 e 3,53 metros). O de menor pontal é o Cisne Branco (2,25
metros) e o de menor calado, o Clivia (1,76 metros). Quanto a idade, pode-se dizer
que, o barco mais antigo é o Clivia, construido em 1911. O barco de ano de
construcao mais recente € o Amazon Star, de 2004. Além destas, observou-se duas
embarcacdes da década de 50, outras duas dos anos 80 e uma da década de 90.

Por fim, quanto ao desempenho das embarcacdes no trajeto, no sentido a
favor da correnteza, os barcos que levam vantagem de tempo de percurso sao o
Cisne Branco (66 horas) e o Nélio Corréa (66 horas e meia), desconsiderando-se
deste o tempo de parada nas escalas. A embarcacao mais lenta é o Onze de Maio |
(97 horas e meia). Todas as embarcacodes, exceto o Clivia, que possui um Cummins
como propulsor, sdo aparelhadas com motores Scania, sendo o Amazon Star o
barco cujo motor apresenta maior poténcia (2550 cavalos). O Clivia é o de menor
poténcia, com apenas 300 cavalos. Em velocidade média de percurso, o Catamara
Rondbnia desenvolve 14 nds, sendo o de mais alta velocidade média. Dois barcos
empatam como os de menor velocidade média sao eles, Clivia e Nélio Corréa (10

nés).

2.2.1.2 Manaus — Santarém

Santarém, no médio Amazonas, proxima a confluéncia do rio Tapajés com o
Amazonas, esta distante de Manaus quatrocentos e nove milhas, e € uma das
cidades mais importantes da calha deste ultimo. A situacdo de navegabilidade é a
mesma para com as ja citadas embarcacdes que trafegam entre Manaus e Belém.
Nove sao as embarcacdes encontradas no banco de dados do THECNA para esta
linha, sendo: Golfinho do Mar, Globo do Mar, Deus Provera, César Brelaz, Ana
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Maria V, Ana Beatriz Il, Ledo IV, San Marino e Rocha Neto ( a ordem de nominacgéo
dos barcos é a mesma apresentada mo banco de dados).

Diferentemente dos barcos do trajeto Manaus — Belém, encontra-se um
equilibrio na concepcao do material do casco das embarcacdes aqui analisadas,
sendo quatro em acgo, outras quatro em madeira, e apenas uma em fibra de vidro. A
embarcacdo mais antiga desta linha € o Leado IV, de 1976, e a mais nova € o San
Marino, construido em 2006 (ambas de aco).

O barco que possui maior arqueacao bruta é o San Marino (298 AB), sendo
o de menor arqueacao bruta o barco Ana Maria V (78 AB). O Rocha Neto tem
capacidade para 250 toneladas de cargas, e o Ana Maria V, 70 toneladas,
representando os opostos entre a maior e menor quantidade de carregamento. A
quantidade média de embarque do Rocha Neto é a mais alta, com 85 toneladas de
cargas, ficando com as mais baixas médias, com menos de uma tonelada de
produtos em seus pordes, os barcos César Brelaz e Deus Provera. Quanto ao
namero maximo de passageiros, o Golfinho do Mar é o barco com maior capacidade
(305 passageiros), e o Ana Maria V, o que pode transportar menor quantidade (130
pessoas). Com o contingente de 130 passageiros, o Golfinho do Mar € aquele que
tem a melhor média anual de embarque saindo do porto de Manaus, enquanto que o
Ana Beatriz Il tem como média anual somente 50 passageiros. O menor preco para
passagem em redes é encontrado nos barcos César Brelaz e Deus Provera (R$
80,00), fato repetido na venda de camarotes (R$ 250,00). Ana Maria V, Ana Beatriz
Il e Rocha Neto, sdo os barcos com os mais altos precos para passagens em redes
(R$ 120,00), sendo este ultimo o que também tem a mais alta tarifa para camarotes
(R$ 450,00).

Quanto as caracteristicas das dimensdes podemos dizer que o Golfinho do
Mar € o maior, com 40,4 metros de comprimento, ficando o Ana Maria V com a
menor dimensdo, 26 metros. A embarcacdo com maior largura na boca é o Deus
Provera, com 8,3 metros, sendo os de menor comprimento os barcos Ana Maria V e
o Ana Beatriz Il, com 6,3 metros. O maior pontal é de 3,5 metros para o Ana Maria V,
e 0 menor, 1,95 metros, da embarcagao Globo do Mar. Ana Maria V e Globo do Mar
também possuem o menor tamanho de calado, 1,5 metros. Ja o barco César Brelaz,
€ 0 que tem maior calado, com seus 2,1 metros.

Falando sobre desempenho, a maioria das embarcacdes sdo impulsionadas
por motores Scania (cinco), sendo o Cummins a segunda opcao (trés). Destas,
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Golfinho do Mar e o Globo do Mar (Cummins) possuem motorizacdo mais potente
com 600 cavalos, e Deus Provera (Scania), tem motor com menor poténcia (315
cavalos). O barco com mais alta velocidade média é o Ana Beatriz Il (13 nés), e os
mais lentos sdo o Ana Maria V, Ledo IV e San Marino, com média de 10 nés. O
barco que faz o trajeto Manaus — Santarém em menor tempo é o San Marino, em 26

horas. Ja o César Brelaz cumpre o percurso em 33 horas, sendo 0 mais vagaroso.

2.2.1.3 Manaus — Porto Velho

Na rota entre Manaus e Porto Velho, equidistantes setecentos e vinte e oito
milhas, o rio Madeira é a hidrovia utilizada. Este € um dos rios mais perigosos para a
navegagao na Amazonia, sendo que no periodo de cheia, encontram-se varias toras
de madeira pelo rio, e na vazante o problema sdo os bancos de areias formados,
além é claro o baixo calado para as embarcacées com calados maiores.

Sao0 seis os barcos encontrados no banco de dados do THECNA para esta
rota: Almirante Moreira VII, Dois Irmaos |, Cristo Rei, Cidade de Manicoré, Almirante
Alfredo Zanys e Sténio Araujo. Todos construidas em madeira, sendo os mais
antigos do ano de 1997, Cristo Rei e Almirante Alfredo Zanys. O barco Sténio Araujo
€ de 2005, é mais novo entre os seis.

Dois Irmaos | é o que tem maior arqueacao bruta (431 AB), e o Cidade de
Manicoré o menor (200 AB). Cristo Rei tem 38 metros de comprimento por 12 de
boca, ja o Cidade de Manicoré tem 33 metros de comprimento por 7,3 metros de
boca, sendo os extremos nessa comparacdo entre tamanhos das embarcacgdes.
Apenas trés embarcacgdes tem informacdes completas sobre pontal e calado, sendo
que destas, Almirante Moreira VII, com 3,05 metros de pontal e 2,42 metros de
calado é o que necessita de maior profundidade de calado para navegar no Madeira.
Com 2,6 metros de pontal e 2,11 de calado, Almirante Zanys é o barco com menor
proporcao nestes quesitos.

Cristo Rei tem capacidade para 400 toneladas e Cidade de Manicoré 140
toneladas, representando a maior e menor capacidade respectivamente. O barco
Sténio Arauljo, com 50 toneladas, é aquele que mais transporta cargas. Quanto a
capacidade para o transporte de passageiros o barco Dois Irmaos | tem capacidade
de 337 passageirose o Cidade de Manicoré apenas 143 passageiros. Considerando-
se a média anual de transporte de passageiros, o Almirante Moreira VII é o que
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transporta mais passageiros, 120 pessoas, e somente 50 pessoas € a média do
Sténio Araujo. O preco da passagem em rede mais barata encontra-se no Dois
Irméaos |, custando apenas R$ 100,00; R$ 80,00 a menos que o mais caro, o Sténio
Araljo. JA em camarotes, o custo mais barato estda em duas embarcacoes: Sténio
Araujo e Almirante Alfredo Zanys, pagando-se apenas R$ 350,00.

Sobre desempenho, quatro sdo os barcos motorizados por Scania: Dois
Irmaos |, Cristo Rei, Sténio Araujo e Cidade de Manicoré. Os outros dois — Almirante
Moreira VII e Almirante Alfredo Zanys — sdo propulsionados por Caterpillars,
justamente os mais potentes, com 480 HP’s. Os barcos Cidade de Manicoré e
Almirante Alfredo Zanys tém a mais alta média de velocidade no trajeto (12 nés),
sendo Sténio Araudjo o mais lento (4 nés). O Almirante Moreira VIl cumpre o percurso
entre a capital amazonense e a rondoniense em menor tempo, 83 horas. Com 89

horas, Dois Irméos | e Cidade de Manicoré sao os lentos.

2.2.1.4 Manaus — Tabatinga

Dez sdo as embarcacbes que fazem parte desta linha entre as cidades de
Manaus e Tabatinga, no extremo ocidente do Amazonas, fazendo fronteira com a
Colébmbia; mas apenas nove serdao analisadas aqui, pelo fato de uma delas apenas
transportar cargas. O rio Solimbes € a hidrovia na qual estas embarcacoes
estabelecem mercado entre os dois pblos apresentados, e seu calado varia
geralmente durante todo o ano entre 4,5 a 7 metros de altura, estando ainda as duas
cidades, a novecentas e quarenta e oito milhas uma da outra.

Os barcos que serao apresentados neste estudo sdo: M. Monteiro, Manoel
Monteiro, Voyager lll, Voyager IV, ltapuranga Ill, Fénix I, Dom Manoel, Sagrado
Coracao de Jesus e Oliveira V. Destas embarcacdes, o Manoel Monteiro € a mais
antiga (1966), sendo as de mais recente construgao M. Monteiro e Sagrado Coragao
de Jesus (ambas 2003). Todas as embarcacdes desta rota tém casco de aco. Ainda
sobre o M. Monteiro, esta é a embarcacdo com maior arqueacao bruta (1.320 AB),
ficando Dom Manoel com a menor (239 AB). Estas duas embarcacdes também
apresentaram extremos quanto a comparagdo entre comprimentos dos barcos,
novamente o M. Monteiro aparece como a maior embarcacdo, com 60 metros,

enquanto que o Dom Manoel tem apenas 37 metros.
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Nao havendo informacdo sobre boca para o barco M. Monteiro, quem
aparece com maior envergadura neste quesito é o Sagrado Coracao de Jesus, com
12,36 metros de boca, ficando com o menor valor o Fénix |, com 7,9 metros de
largura. O Sagrado Coracao de Jesus tem ainda os maiores valores para pontal e
calado, respectivamente 3,95 e 3,2 metros de altura. Com altura de 2,25 metros para
pontal, e 2,2 metros de altura para calado, na sequtiéncia, Dom Manoel e Voyager llI
sao0 os barcos com menores valores para o item em questéao.

Quanto ao transporte de produtos em geral, os barcos M. Monteiro e Manoel
Monteiro se destacam com 1.300 toneladas cada um de capacidade total, estando
na outra ponta deste comparativo o Fénix I, com apenas 280 toneladas de
capacidade. Novamente sem informacdes sobre M. Monteiro e Manoel Monteiro,
quem aparece com maior média de embarque de cargas durante o ano é o Sagrado
Coracao de Jesus, com 700 toneladas. Com 260 passageiros, mais uma vez o
Sagrado Coracdo de Jesus aparece com destaque, sendo a maior média de
embarque no ano. O barco Voyager lll transporta apenas 50 passageiros no ano em
média.

Com relacao ao preco da passagem, Voyager IV e Fénix | cobram apenas
R$ 200,00 pela passagem em redes, sendo os custos mais baixos, enquanto que R$
268,00 é o preco mais alto da rota, cobrado nos barcos M. Monteiro e Manoel
Monteiro. Seis embarcagdes cobram R$ 600,00 pela viagem nos camarotes, sendo
as taxas mais baratas. O barco que cobra a mais alta taxa é o Sagrado Coracao de
Jesus, podendo o passageiro pagar R$ 800,00 pela passagem em camarote.

No quesito desempenho, primeiro analisar-se-4 os motores e sua poténcia.
As embarcagdes desta rota possuem variados tipos de motores, entre Caterpillar
(quatro), Cummins (dois), Volvo, Scania e Yamaha (apenas um). O Caterpillar de
940 cavalos do Sagrado Coracao de Jesus é o motor mais potente da rota, embora
nao seja esta a embarcagdo com mais alta média de velocidade, ficando isto ao
encargo do Voyager Il (25 ndés) mesmo assim, ndo sendo este aquele que chega
em menor tempo ao destino, por diversos fatores, tendo este atributo o Fénix I, com
111 horas de percurso entre Manaus e Tabatinga, contra a correnteza do rio
Solimdes. Curiosamente € o Cummins do Fénix |, o motor aparentemente menos
potente da rota, com apenas 350 cavalos, mas o Scania do Oliveira V, com 373
cavalos é o que desenvolve menor média de velocidade no trajeto, apenas 6 nos,
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embora seja o barco mais lento o Iltapuranga lll, que leva 134 horas para cumprir
seu trajeto com seu Volvo Penta de 600 cavalos.

Nao se deve, é claro, deixar de levar em conta que geralmente os barcos
com melhores motores, também sdo os que transportam maiores quantidade de
cargas e passageiros, além de serem 0s maiores em tamanho, e que nao estdo no
banco de dados as informacbes sobre a velocidade maxima que uma embarcacao

pode desempenhar, e sim, a média desta para o percurso.

2.3 Qualidade no transporte

Em uma visdo ampla, Lima (1996 apud BERNARDES, 2006) conceitua
qualidade como a resposta adequada a necessidade do cliente. Todavia, tal
necessidade depende de fatores culturais e das condicbes econb6micas de
determinado ambiente, por isso que a necessidade tem carater dinamico, ou seja,
suas dimensdes estdo em constante mudanca, variando conforme o ambiente do
usuario.

Segundo Paladini (2004), a qualidade nao pode ser definida como um Unico
item consideravel, mas, como um conjunto de elementos com diferentes niveis de
importancia. Por isso, os conceitos de qualidade corretos podem ser definidos como:
“Qualidade € a consistente conformidade com as expectativas dos clientes.”
(SLACK, 2002). “Qualidade é o que abrange as operacdes e processos internos,
bem como as avaliagbes dos clientes.” (ROBBINS, 2001). De acordo com Horngren
(2004), a qualidade do projeto se refere as caracteristicas de um produto ou servigco
que satisfazem as necessidades e desejos dos clientes.

A qualidade no transporte segundo Braga (1995 apud BERNARDES, 2006)
€ o resultado dos niveis de servico da acdo integrada entre os trés agentes
envolvidos no processo: usuarios, empresas e poder publico.

Uma vez detalhadamente conceituada a categoria de estudo qualidade,
torna-se objetiva a pesquisa e produz resultados confiaveis, ainda que sempre se
tenha alguma margem com probabilidade controlavel de erro estatistico e mesmo de
entendimento conceitual do usudrio. Nao se deve, por outro lado, deixar de
considerar o entendimento do ofertante ou produtor sobre qualidade de servico. Na
avaliagdo da qualidade dos servigos busca-se o equilibrio entre os referenciais do

usuario, do ofertante, em especial do concessionario ou permissionario, € 0
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interesse publico que se confunde com os referenciais do poder concedente ou do
préprio Estado. Alids, esta é, de passagem, a principal tarefa do agente regulador,
sua atividade centrante.

Os servicos publicos se baseiam pelos principios constitucionais,
administrativos e os descritos no Art. 6° da Lei de Concesséao de Servigos Publicos,
Lei 8987/95. Esta define que o servigco publico, para ser adequado, deve satisfazer
os principios da regularidade, continuidade, eficiéncia, segurancga, atualidade,
generalidade, cortesia na sua prestacdo e modicidade das tarifas. Justen Filho
(2006a, p. 302) leciona que o conceito de servico é indeterminado. Na sua obra
Teoria Geral das Concessdes de Servico publico o autor narra:

Servico adequado é um conceito indeterminado (determinavel, na
terminologia de Eros Grau), o que retrata uma especifica opgao de
disciplina juridica. O conceito indeterminado configura-se como auséncia
de regulagéo juridica totalmente exaustiva em nivel legislativo, mas com a
recusa do Ordenamento Juridico de atribuir a solugdo dos casos praticos a
critérios subjetivos do aplicador do Direito. Sua utilizagdo deriva do
reconhecimento da impossibilidade de formular, antecipadamente e no
corpo da lei, a solugdo completa para certas situagdes, mas acompanhada
do intento de vincular o aplicador a observancia de certos conceitos cuja
determinacdo dependera da avaliagdo concreta de circunstancia. Nesses
casos, o aplicador do Direito ndo é livre para adotar a decisdo que melhor
lhe pareca e devera deduzi-la da conjungdo entre os principios juridicos, a
satisfagdo do interesse publico e da concretizagdo do conteudo dos
conceitos indeterminados.

Servigco publico adequado, em poucas palavras, € o servico que atende as
expectativas pelas quais foi instituido. Justen Filho (2006a, p. 305) conceitua

adequacao do servigo publico nos seguintes termos:

Adequagéo consiste, basicamente, na eficiéncia do ponto de vista
técnico-econdmico. A atividade deve ser estruturada segundo as regras
técnicas a ela pertinentes e de modo a que se constitua em casualmente
proprio para satisfazer necessidades dos usudrios. A atividade em que
materializa o servigo publico é um meio-causa que deve conduzir a um fim-
consequéncia. Nao sera adequado o servi¢co que nao for apto a satisfazer,
do ponto de vista técnico, a necessidade que motivou sua instituigao.

A palavra “adequado” nao possui sentido autbnomo, tendo acepcgdes
subjetivas. No entanto, o servico deve ser prestado de forma a satisfazer ao pleno
atendimento das necessidades dos usuarios, fundadas em razdes objetivas e nao
pessoais/peculiares a cada utente. Obviamente que o significado juridico ndo se

limita ao sentido comum, sendo imprescindivel que sejam consideradas as
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peculiaridades da situacao fatica, a se perquirir mediante critérios juridicamente
apropriados (BLANCHET, 1995 apud BERNARDES, 2006).
Cumpre aduzir, sucintamente, o que a doutrina considera como servico

adequado:

a) Regularidade

Regularidade significa manutencdo da prestacdo do servico segundo
padrboes qualitativos e quantitativos uniformes (JUSTEN FILHO, 1997). Tal principio
determina que o servico deve ter sua prestacado planejada e executada a partir de
uma pré-determinacdo estabelecida pela Administracdo que objetive satisfazer sua

finalidade, ndo podendo o operador do servico prestar da forma que deseja.

b) Continuidade

A continuidade é a auséncia de interrupcdo, segundo a natureza da
atividade desenvolvida e do interesse a ser atendido. Em termos praticos os servicos
podem ser continuos, sem que sejam regulares. Mas é impossivel o servigco ser
regular, se também néo for continuo. (JUSTEN FILHO, 1997). Por continuidade se
entende que o servico ndo pode ser suspenso ou interrompido. Nas palavras de
Justen Filho (2006b, p. 306) “Continuidade é a auséncia de interrupgcéo, segundo a

natureza da atividade desenvolvida e do interesse a ser atendido”.

c) Eficiéncia

Este é o principio que determina que o servigco publico deve ser prestado de
forma que atenda a demanda de seus usuarios, utilizando os meios apropriados
para garantir um servigco adequado. Da mesma forma que a eficiéncia administrativa
€ a boa administracéo, para o servigo é a da boa prestagéao do servico.

Nao basta a instalagcdo do servigco publico, se exige que o servico seja
prestado de forma eficiente, ou seja, atenda a necessidade que Ihe deu origem
(VASCONCELOS, 2004)

d) Seguranca

Segurancga é o desenvolvimento da atividade sem p6r em risco a integridade
fisica e emocional de quem quer que seja - usuarios e nao usuarios. Seguranca
significa, no entanto, ndo a eliminagcédo de todo e qualquer risco, mas a adocao das
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técnicas conhecidas e de todas as providéncias possiveis para reduzir o risco de
danos, ainda que assumindo, ser isso insuficiente para impedir totalmente sua
concretizacdo. (JUSTEN FILHO, 1997, p. 126)

e) Generalidade

Generalidade consiste na universalizacdo da oferta do servico, de tal forma
que propicie a prestacao de utilidades a todos os potenciais interessados, ainda que
razdes materiais e de seguranca possam acarretar a limitacdo quantitativa da oferta
do servico. A precisdo dos limites impostos ao atributo da generalidade é dado por
Justen Filho (1997, p. 127) quando atribui que "ofende-se a generalidade ndo com a
mera fixacdo de limites, mas com o privilégio na eleicdo dos usuarios que serao
beneficiados. Outra manifestacao de ofensa a generalidade se verifica quando uma
parte significativa do universo de usuéarios ndo € atendida." Além disso, tal principio
isonbmico esta previsto na Constituicdo Federal de 1988 no caput do art.5°.

f) Atualidade

Atualidade é o cumprimento, pela operadora, da prestacdo com o0 uso de
novas técnicas, equipamentos e tecnologias em geral além um gradual
melhoramento da ampliacdo da capacidade de atendimento para acompanhar a
demanda. A Lei 8.987/95 conceitua: “Art. 6° §2° A atualidade compreende a
modernidade das técnicas, do equipamento e das instalacbes e a sua conservacao,
bem como a melhoria e expansao do servigo”. Sobre o tépico Justen Filho (2006b, p.
307) expode:

O progresso tecnolégico produz reducao de custos e de tempo e
ampliacdo de utilidades ofertdveis ao publico. Mais ainda, gera novas
necessidades. A disponibilidade de tecnologia tem efeito generativo de
novas necessidades. Portanto, ndo adotar novas técnicas significa
desatender as necessidades a ela relacionadas. Essa questao fica muito
clara a propésito da transmisséo de dados a distancia.

Além disso, o principio da atualidade demanda que o servigo deve expandir
de acordo com o crescimento da necessidade por ele, tanto em qualidade quanto
em quantidade. Neste sentido um servi¢o publico que tem sua demanda expandida,

mas n&o acompanha tal caréncia, estd em dissonancia com tal principio.



34

g) Cortesia

Cortesia na prestacdo deriva da natureza funcional do servigo publico.
Significa respeito a dignidade humana e tratamento civilizado. A necessidade de o
usuario obter a prestacao do servico nao pode produzir reducao de sua dignidade ou
submissdo a humilhacdo. O prestador do servico segue o regramento juridico
invocado desde o inicio desse trabalho, ou que ele tem o dever juridico da cortesia,

pois se estabelece sob estamentos do Direito Administrativo.

h) Modicidade

O principio da modicidade das tarifas € o que fica mais evidente o
distanciamento entre as finalidades do servico publico e sua prestagéo por empresas
privadas. O servico publico deve estar a disposicdo de todos, nao apenas
formalmente como materialmente, ndo podendo a tarifa constranger os que
necessitam dele. Uma prestadora que oferece um servico que exige tarifas
exorbitantes e excludentes nao cumpre com este principio, devendo a Administracao
intervir para adequar o servigo.

Sobre este principio Bandeira de Mello (2001, p. 605) explana:

Deveras, se o Estado atribui tdo assinalado relevo a atividade a
que conferiu tal qualificagao, por considera-lo importante para o conjunto
de membros do corpo social, seria rematado dislate que os integrantes
desta coletividade a que se destinam devessem, para desfruta-lo, pagar
importancias que o onerassem excessivamente e, pior que isto, que os
marginalizassem.

Destarte, em um pais como o Brasil, no qual a esmagadora maioria
do povo vive em estado de pobreza ou miserabilidade, € ébvio que o
servigo publico, para cumprir sua funcdo juridica natural, tera de ser
remunerado por valores baixos, muitas vezes subsidiados. Tal
circunstancia — que ndo ocorre em paises desenvolvidos — dificulta ou
impossibilita a obtengdo de resultados bem sucedidos com o
impropriamente chamado movimento das “privatizagbes”, isto é, da
concessao de tais servigcos a terceiros para que os explorem com evidentes
e naturais objetivos de lucro.

Nesta questdo tdo essencial é gritante o antagonismo entre os interesses
dos usuarios com os interesses das concessionarias privadas, no qual esses

desejam um servico adequado e estes a maximizacédo dos lucros.

i) Pontualidade
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Entende-se por pontualidade o rigoroso cumprimento dos horarios para a
prestacao do servigo pré-estabelecidos no contrato (BERNARDES, 2006).

2.4 Qualidade do transporte hidroviario na Amazoénia

De acordo com o que foi estudado acima a cerca dos conceitos de
qualidade, pode-se inferir que a qualidade serve como ferramenta para avaliacédo
através da aceitacdo ou recusa do cliente de um servico oferecido.

Para Lima (1996 apud BERNARDES, 2006, p. 44), o transporte tem reagido
de forma positiva frente aos novos paradigmas da qualidade, especialmente os
operadores privados. Porém, tal reacdo tem se dado de maneira lenta, devido aos
condicionantes da qualidade pertinentes ao transporte. De tais condicionantes
destacam-se a satisfacdo, o fato de que atividades dos servicos de transporte,
diferente dos outros servicos e da manufatura, sdo realizadas em ambientes néo
controlados (espacgo aéreo, mar, ruas), a presenca da regulamentacdo do mercado
que condiciona a importancia da qualidade para as firmas produtoras a medida que
aumenta a consciéncia e o poder de pressao dos usuarios, a questao do servigo de
transporte ser intangivel e a impossibilidade de transferéncia de posse, protecao por
patentes e de revenda.

Em termos de transporte de passageiros e carga por modal hidroviario na
Regidao Amazbnica, € provavelmente um setor que demanda maior atengédo e
urgéncia das instituicdbes governamentais e nucleos de pesquisa interessadas direta
ou indiretamente pelo desenvolvimento sustentavel e a qualidade desses servigcos
na Amazodnia.

O transporte aquaviario de passageiros precisa atender aos requisitos e
exigéncias do érgao regulador (ANTAQ), bem como suprir as expectativas de seus
clientes, ou seja, os usuarios.

De acordo com Bernardes (2006) somente o0 usuario delimitara as
dimensdes reais do servico de qualidade, mostrando ao administrador onde podera
priorizar as suas agoes, visando a satisfacdo do usuario deste modal.

No entanto, para o transporte hidroviario de passageiros na Amazoénia,
apesar de ja existir uma preocupacgao no atendimento aos requisitos de qualidade e
segurancga, verifica-se que essa falta de fiscalizagcao e o limitado conhecimento dos
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usuarios frente as possibilidades dos servigcos oferecidos, influenciam no retardo da
melhoria destes nas embarcacgdes.

Isso foi observado na pesquisa realizada pelo projeto THECNA durante os
meses de julho e novembro de 2006, onde foram aplicados formularios contendo
guestionamentos a respeito da qualidade dos servigos oferecidos nas embarcacoes.

Notou-se que as respostas dadas pelos usuarios eram isentas de um olhar
critico sobre a qualidade dos servicos oferecidos, isso decorre da falta de
conhecimento dos passageiros de que esses servicos podem sofrer melhorias ou da
inexperiéncia dos usuarios na comparacao dos servicos oferecidos com outros
modais, tais como a aviagao.

Ainda pesquisou-se, através do projeto THECNA, 28 empresas de
embarcacdo que oferecem transporte de passageiros na Regido Amazodnica e
constatou-se que nenhuma delas tinha a preocupagdo em certificar em termos da
qualidade os seus servicos. Essas empresas deveriam ser motivadas pela
fiscalizacdo de érgdos competentes e pelos préprios usuarios. Mas, nao é o que
acontece na regidao. Ora, se a qualidade depende do usuario, € visivel que na
Amazébnia o interesse dos passageiros nesse sentido se mostre imparcial. Dessa.
Dessa forma, as mudancgas tendem a ocorrer nessa mesma escala conceitual.

A qualidade no transporte esta diretamente ligada aos servicos adequados,
0s quais estdo expressos em lei, todavia, na pratica tais requisitos nao sao
respeitados, principalmente no que tange a seguranca no transporte hidroviario de
passageiros na Amazonia.

O transporte hidroviario de passageiros na Amazonia apresenta um histérico
de grande numero de graves e peculiares acidentes. Tais problemas estédo
relacionados com as caracteristicas ambientais da regido, com os tipos de
embarcacdes, com a superlotacao dos barcos e com a falta de fiscalizacao.

Os barcos de transporte de passageiros na regido Amazénica sdo, na
grande maioria, feitos em madeira de maneira artesanal. A fragilidade dessas
embarcacdes quando ndo ha manutencao preventiva as torna propicias a risco de
acidentes.

Outro fator de suma importancia é a questdo do excesso de carga e de
passageiros.

Além da seguranga, o conforto é outro requisito deturpado, uma vez que 0s

passageiros competem com as cargas, estas por sua vez ocupam 0S €spagos
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destinados ao livre acesso de pessoas, ndo havendo organizacdo definida para o
acondicionamento.

De acordo com um artigo publicado por Righetti (2008), s6 neste ano ja se
contam mais de 15 mortes em hidrovias. As causas sao sempre conhecidas:
excesso de passageiros, falta de condicdes das embarcagdes, auséncia de
fiscalizacdo. Amazonas, Mato Grosso e Pard, figuram entre os estados que mais
colecionam vitimas.

E preciso que o pais tenha uma regulagdo eficaz da infra-estrutura e da
seguranca das embarcacoes, incluindo os sistemas de sinalizagbes e a construcao
de terminais. Ainda de acordo com esse mesmo artigo o PAC — Programa de
Aceleracao do Crescimento do Governo Federal prevé investimentos no setor.
Segundo o DNIT — Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transporte, o
orcamento de 2008 para 8 hidrovias e para construcao da eclusa de Tucurui sera de
R$ 964 milhdes. Até 2010, planeja-se a construgédo de 67 portos hidroviarios.

Urge que o Brasil aviste ndo sé obras de construcdo, mas principalmente
projetos que vislumbrem as melhorias na qualidade e seguranga de seus usuarios.

Em outro artigo intitulado “Transporte Hidroviario na Amazénia vai receber
regulamentacao”, declarou que por motivacdo do programa Transporte Hidroviario e
Construcao Naval da Amazénia (THECNA) da Universidade Federal do Amazonas
(UFAM), esta em elaboracdo um projeto de lei para o transporte de pessoas e
cargas nas hidrovias na Regidao Norte. O objetivo é regular a infra-estrutura
hidroviaria e a seguranca das embarcagdes (terminais de passageiros e cargas),
incluindo o sistema de sinalizagdo, a construcdo de portos e terminais em
andamento. Com isso, pretende-se penalizar as embarcacdes piratas, que nao
possuem equipamentos de salvatagem adequados, nem pessoal qualificado e
autorizado para conduzir embarcagdes, o que freqlientemente resulta em acidentes
com muitas vitimas. Atuar-se-4 junto a construcdo naval para assegurar
embarcacdes mais adaptadas a seguranca dos passageiros.

Dessa forma, presume-se a diminui¢cdo de barcos irregulares e o armador
competente, responsavel, ndo sera mais prejudicado. Além disso, pleiteia-se que a
fiscalizagdo ficard na responsabilidade da Agéncia Reguladora de Servigos da
Amazobnia (ARSAM).
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Em vista disso, espera-se que os investimentos acima sejam o inicio para a
melhoria da qualidade dos servigos oferecidos aos passageiros das embarcacdes na

Regidao Amazénica.

2.5 Legislacao Brasileira

A Constituicdo Federal, promulgada em 1988, determina na alinea “d” do
Art.21, XIl o servico de transporte coletivo de passageiros com a seguinte redacao

Art. 21. Compete a Unido:

XIl - explorar, diretamente ou mediante autorizagdo, concesséo ou
permissao.

d) os servigos de transporte ferroviario e aquaviario entre portos
brasileiros e fronteiras nacionais, ou que transponham os limites de Estado
ou Territério;

Em outras palavras, simplesmente uma empresa nao pode explorar a
navegacdo sem a devida autorizacdo, concessdao ou permissdo da Unido. A
autorizacdo tem carater provisério, ja a permissdo e a concessao tém carater
permanente.

A Lei 8.987/95 estabelece que concessao é “delegacao de sua prestacao,
feita pelo poder concedente, mediante licitagdo, na modalidade de concorréncia, a
pessoa juridica ou consércio de empresas que demonstre capacidade para seu
desempenho, por sua conta e risco e por prazo determinado” (Art. 29, Il) e permissao
“delegacao, a titulo precario, mediante licitacdo, da prestacdo de servicos publicos,
feita pelo poder concedente a pessoa fisica ou juridica que demonstre capacidade
para seu desempenho, por sua conta e risco” (Art. 22, IV).

A principal diferenga entre permissdo e concessao é que essa € ato
administrativo precario, isto €, pode ser desfeito a qualguer momento sem
indenizacdo enquanto que esta é contrato administrativo ndo precario. Em ambas
prevalece o poder de império da Administracdo sobre o delegatario, podendo essa
alterar e extinguir a qualquer momento a delegacao. A assimetria esta no fato de
que na permissao a extincdo do ato ndo precede indenizagdo e na concessao o
contrato pode preceder. Além disto, na permissdo se conjectura que ndo ha
necessidade de investimento consideravel do concedente enquanto que na

concessao o inverso. Justen Filho (2006a p. 510) conceitua:
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A concessdo comum de servigo publico € um contrato plurilateral
de natureza organizacional e associativa, por meio do qual a prestacdo de
um servigco € temporariamente delegada pelo Estado a um sujeito privado
gue assume seu desempenho diretamente em face dos usuarios, mas sob
controle estatal e da sociedade civil, mediante remuneracdo extraida do
empreendimento.

Respaldada pela Constituicdo Federal a Lei 10.233/2001 dispde sobre a
reestruturacdo dos transportes aquaviarios e terrestres, além disso, criou o Conselho
Nacional de Integracdo de Politicas de Transporte, a Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT), a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(ANTAQ) e o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transporte, e dé outras
providéncias.

No Capitulo IV da Lei 10.233 encontra-se supedaneos que orientardo os
transportes aquaviario e terrestre e, os rumos que os mesmos devem seguir. Na

secdao |, dos principios gerais, do capitulo supramencionado o Art. 11 dispde:

Art. 11. O gerenciamento da infra-estrutura e a operagdo dos
transportes aquaviarios e terrestre serdo regidos pelos seguintes principios
gerais:

| - preservar o interesse nacional e promover o desenvolvimento
econdmico e social;

Il — assegurar a unidade nacional e a integracéo regional;

Il — proteger os interesses dos usuarios quanto a qualidade e
oferta de servicos de transporte e dos consumidores finais quanto a
incidéncia dos fretes nos pregos dos produtos transportados;

IV — assegurar, sempre que possivel, que 0s usuarios paguem
pelos custos dos servigos prestados em regime de eficiéncia;

V — compatibilizar os transportes com a preservacdo do meio
ambiente, reduzindo os niveis de poluicdo sonora e de contaminacgao
atmosférica, do solo e dos recursos hidricos;

Essa mesma lei em seu Art. 12 constituiu diretrizes gerais, as quais sevem
para mostrar os rumos do gerenciamento da infra-estrutura e da operagdo dos
transportes aquaviarios e terrestres. No inciso | do Art. 12 especifica como se
promove a descentralizacdo das agdes, as quais se darao por meio de transferéncia
a outras entidades publicas mediante convénios de delegacdo e outorgas, ou a
empresas publicas ou privadas, mediante outorga de autorizacdo, concessao ou
permissao, conforme dispde o inciso Xll do Art. 21 da Constituicdo Federal. Segundo
o Art. 13 as outorgas a que se refere o inciso | do Art. 12 serédo realizadas sob a
forma de concessao, quando se tratar de exploracao de infra-estrutura de transporte

publico.
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A lei 10.233 estabelece no Art. 20 de seu capitulo VI, onde trata das
Agéncias Nacionais de Regulacao dos Transportes, dos objetivos das Agéncias, que
visam implementar, em suas respectivas esferas de atuacao, as politicas formuladas
pelo Conselho Nacional de Integracao de Politicas de Transporte e pelo Ministério
dos Transportes, segundo os principios e diretrizes estabelecidos nesta Lei; regular
ou supervisionar, em suas respectivas esferas e atribuicées, as atividades de
prestacdo de servicos e de exploracdo da infra-estrutura de transportes, exercidas
por terceiros, com vistas a: a) garantir a movimentacdo de pessoas e bens, em
cumprimento a padrdes de eficiéncia, seguranga, conforto, regularidade,
pontualidade e modicidade nos fretes e tarifas; b) harmonizar, preservado o
interesse publico, os objetivos dos usuéarios, das empresas concessionarias,
permissionarias, autorizadas e arrendatarias, e de entidades delegadas, arbitrando
conflitos de interesses e impedindo situagcdées que configurem competicdo imperfeita
ou infracdo da ordem econémica.

Como ja descrito anteriormente, a lei 10.233/2001 criou a Agéncia Nacional
de Transportes Aquaviarios, de acordo com o inciso IV do Art. 27 da lei supracitada,
onde dispde que cabe a ANTAQ, em sua esfera de atuagdo, elaborar e editar
normas e regulamentos relativos a prestacdo de servicos de transporte e a
exploracdo da infra-estrutura aquaviaria e portuaria, garantindo isonomia no seu
acesso e uso, assegurando os direitos dos usuarios e fomentando a competicao
entre os operadores. Respaldada por tal inciso a ANTAQ veio através da Resolucao
912, de 23 de novembro de 2007, normatizar a autorizacdo para prestacdo de
servico de transporte de passageiros e de servicos de transporte misto na
navegacao interior de percurso longitudinal interestadual e internacional.

A Resolucao n® 912/2007 definiu em seu inciso XI do Art. 2° que o servico
adequado no transporte aquaviario € aquele realizado de maneira a satisfazer os
requisitos de regularidade, eficiéncia, seguranga, atendimento ao interesse publico,
generalidade, pontualidade, conforto, continuidade, atualidade, cortesia na prestagéo
dos servicos, modicidade nas tarifas e fretes e preservacdao do meio ambiente.
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CAPITULO il - INDICADORES

Neste capitulo sera abordado sobre o conceito de indicadores, tipos de

indicadores e critérios de selecao de indicadores.

3.1 Definicao

Um indicador origina-se do latim indicare, verbo que significa apontar ou
proclamar. Em portugués, significa aquilo que indica, torna patente, revela, propoe,
sugere, expde, menciona, aconselha, lembra. Um indicador € algo que auxilia a
transmitir um conjunto de informagdes sobre complexos processos, eventos ou
tendéncias.

Para Mitchell (1997), um indicador é uma ferramenta que permite a
obtencéao de informacdes sobre uma dada realidade.

Bernardes (2006) concorda com a visdo de Mitchell (1997), e com isso, 0
indicador se torna elemento de suma importancia na tomada de decisdo, pois, na
maioria das vezes é o principal elemento de informacao disponivel aos gestores € a
partir do conhecimento proporcionado pelos indicadores que os tomadores de
decisbes podem decidir as prioridades e 0s rumos a seguir. E, o mesmo autor,
conclui através de sua revisdo, que indicadores sdo instrumentos usados para
descrever ou ilustrar de maneira concisa, facil de interpretar e quantificavel as
principais caracteristicas de um determinado objeto de andlise.

Para Amaral (2002), o indicador é um “parametro que aponta ou fornece
informacao sobre o estado do fenémeno, meio ou drea com uma significancia
estendida maior que a obtida diretamente pela observacao das propriedades.” Ainda
0 mesmo autor comenta que um sistema de indicadores é um conjunto de
indicadores que satisfazem certos principios.

Ferreira (2006), a interpretacdo dos indicadores, entretanto, ndo pode ser
feita de maneira isolada, distante do processo do qual foi retirado e distante do
contexto que representa. Os indicadores devem ser observados dentro de um
processo. Eles sdo gerados a partir de unidades de medicdo mais elementares e
subsidiam a elaboracdao de unidades de maior agregacdo de conhecimentos.

Segnestam (2000) apresenta a estrutura da Figura 3.1 para representar o processo
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de geracdao de informacdo, conceituando os elementos envolvidos e situando a

posicao dos indicadores neste processo.

Indicadores S, /Iynformat;éo
Dat:ios/ # indices

Figura 3.1: Processo de geracao de informacao.

Fonte: Segnestam, 2000.

a)

dados: os mais basicos dos componentes do processo de geracao de
informacao. Os indicadores e indices s&o elaborados a partir dos dados.
Apesar de apresentarem valores sobre determinados aspectos de um
cenario, na maioria das vezes nao devem ser usados para maiores
conclusées por serem limitados na agregacao de informacéo;
indicadores: derivados dos dados, os indicadores sdo as mais basicas
ferramentas usadas para avaliar mudangas num cenario. Eles devem ser
representativos o bastante para que captem caracteristicas do objeto da
realidade em estudo;

indices: assim como os indicadores, os indices sdo unidades de
informacdo concisas. A diferenca conceitual é que eles possuem um
nivel de agregacao de representatividade mais alto, combinando dois ou
mais indicadores para sua elaboracao ou um nimero maior de dados;
informacao: produto final do processo descrito, a informacdo é a
interpretagdo dada ao conjunto de indicadores e indices adotados. A

informacao é que sera o subsidio nos processos decisoérios.

Diégenes (2002), diz que a utilizagdo de indicadores € um instrumento para

avaliacdo dos servicos de transportes. Os indicadores de desempenho sao

derivados do conhecimento das metas e dos objetivos do sistema, sendo os meios

pelos quais os critérios de desempenho sdo medidos.

3.2 Tipos de indicadores

Takashina e Flores (1996), dizem que os indicadores devem estar dirigidos

para os resultados da empresa, sempre orientando as acdes da empresa para
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entregar um melhor produto/servico ao cliente. Afirmam, ainda, que “os tipos-chave
de indicadores devem estar associados as areas-chave do negécio”. No Quadro 3.1

estao relacionados os indicadores chave com as areas-chave da empresa.

Quadro 3.1: Os tipos-chave de indicadores

Aspectos de Indicador de qualidade | Indicador do
comparacao desempenho
Visao e julgamento Cliente Processador

Tipo de caracteristica Qualidade Desempenho

Tipo de medicéo Subijetiva Objetiva

Quem faz a medicao Processador Processador

Antes do uso (meta) Resultado esperado Resultado esperado
Depois do uso Resultado obtido Resultado obtido
(resultado)

Fonte: Takashina e Flores (1996).

Hronec (1994 apud TEIXEIRA, 1999), divide as medidas de desempenho
em:
¢ Medidas de Desempenho do Processo, que monitoram as atividades
de um processo e motivam as pessoas participantes, ou seja, controlam
0 processo possibilitando a revisdo e resolucédo de problemas;
e Medidas de Desempenho de saida, que relatam os resultados de um
processo, em geral para a geréncia, sendo utilizadas para controlar os

recursos.

Magalhdes (2004, apud BERNARDES, 2006) sintetiza as principais
classificagcdes dos indicadores em termos de suas dimensdes de representacéo
(adaptado de EEEA, 1999) e em seus niveis de andlise (adaptado de Federal of

Canadian Municipalities, 2002). As categorias possuem as seguintes classificacoes:

e C(Classificacado dos indicadores pela dimensao de representacao:
a) descritivos: descrevem um topico. Refletem o estado de um atributo,
sem referéncia ao valor desejavel;
b) desempenho ou eficacia: comparam o estado de um atributo com

uma série de valores de referéncia;
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c) eficiéncia: avaliam a eficiéncia de agdes. Representam a relacao
entre recursos empregados e os resultados obtidos a partir desta
atividade;

d) global: sdo, em geral, indices e/ou agregacbes de diversos

indicadores, transmitindo uma visao geral sobre o cenario em estudo.

e C(Classificacdo dos indicadores pelo tipo:

a) operacionais: indicadores desagregados sobre determinado
aspecto, usado nas decisdes rotineiras;

b) taticos ou funcionais: Resultantes de analise de indicadores
operacionais, buscam obter uma visdo mais abrangente sobre
determinado tépico. Sdo usados em niveis intermediarios de decisao;

c) estratégicos: voltados para avaliacbes globais de objetivos mais
amplos, geralmente de mais longo prazo. Sdo usados nos niveis

mais altos da cadeia deciséria.

3.3 Critérios de selecao dos indicadores

Tironin et al (1991) sugere que na formulagdo dos indicadores devem
atender critérios pré-estabelecidos conforme os critérios abaixo:

e Requisitos do indicador — Descrigéo:

a) Ser de formulagcdo simples, passiva de entendimento ou
compreensao por todos 0s Sservigos;

b) Apresentar um grau de cobertura ou representatividade das
atividades e resultados gerados;

c) Ser calculado com dados disponiveis ou facilmente obtidos, e
principalmente confiaveis;

d) Referir-se, preferencialmente, as etapas principais do processo, tanto
no sentido de serem criticas ao alcance dos resultados, quanto no de
serem interfaces de atendimento as necessidades do consumidor,
usuario ou cliente;

e) Ter estabilidade, ou seja, perdurar ao longo do tempo, (...) em
procedimentos rotinizados, incorporados as atividades.
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¢ Rastreabilidade do Indicador — Descrigao:

a) E essencial que a definicdo, calculo, levantamento de dados, enfim,
todas as acdes que pressupbem a geracado (...) do indicador (...)
estejam adequadamente documentadas, principalmente o registro do
pessoal envolvido e o das fontes de dados utilizadas (...) que permita

rastreabilidade do indicador.

e A Métrica — Tipo de Medida:

a) Uma proporcao ou percentual;

b) Uma relagdo entre uma quantidade de vezes que um evento foi
produzido, e a quantidade do principal recurso ou insumo empregado
na sua producao;

c) Uma relacdo entre um resultado quantificado e um elemento de
referéncia convenientemente escolhido;

d) Uma simples quantificacdo, de preferéncia datada e por periodo de
tempo definido, de tal forma que se possa calcular médias;

e) Os quatro componentes do custo da (ma) qualidade: de prevencao,
da avaliagdo ou da deteccdo, do mau funcionamento interno e

externo.

e Produtividade — Descricao:

a) A medida da produtividade é, por conseguinte, um indicador da
qualidade do processo e da qualidade da gestao, as quais dependem
das tecnologias de processos e das tecnologias de gestao.

» Tipo de Medida:
- Com base no fator de trabalho (mao-de-obra);
- Pelo incremento da produtividade total dos fatores.

3.4 Beneficios dos indicadores de desempenho

Takashina e Flores (1996) destacam trés tipos de melhorias que podem ser

avaliadas com uso dos indicadores, como seguem:
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e Revolucionaria ou radical — de forte impacto, obtida normalmente com a
realizagdo de investimentos;

e Continua — incremental, obtida geralmente sem a realizagcdo de
investimentos; e,

e De restauracdo — obtida com a recuperacédo das condi¢gdes originais de

projeto.

Hronec (1994 apud TEIXEIRA, 1999), cita quatro beneficios dos indicadores

que sao:

e Satisfacao dos clientes: mantém a empresa no negocio. Sem ela, ocorre
perda de participacdo no mercado para os concorrentes. Sem um
espago continuo na direcdo da satisfacdo do cliente, a empresa nao
sabera quais caracteristicas do produto ou elementos do servico sao
necessarios para permanecer competitiva com base na demanda de
mercado. Apesar de poder ser o propdsito primario dos indicadores de
desempenho, a satisfacdo dos clientes ndo € seu Unico objetivo — assim
como o lucro nao € o Unico proposito da empresa.

e Monitoramento do progresso: os indicadores tornam a melhoria do
processo nao sé possivel, como também continua.

e Benchmarking de processos e atividades: os indicadores fornecem as
informacdes necessarias para focalizar os melhores processos e permitir
comparagao entre empresas.

e Geram a mudanca: os indicadores corretos ajudam as empresas a
mudar com sucesso, pois eles rompem barreiras e, em muitos casos,

evitam-nas.

3.5 Indicadores em transporte

Agéncia Nacional de Transporte Terrestre (ANTT) e a Agéncia Nacional de

Aviagao Civil (ANAC) utilizam-se dos indicadores abaixo € mostram como calcula-

los.
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3.5.1 Indicadores da ANTT

A Agéncia Nacional de Transporte Terrestre (ANTT) através do decreto n.
2521/98, regulamenta o servico adequado como aquele que satisfaz as condi¢des
de atualidade, pontualidade, regularidade, continuidade, seguranca, eficiéncia,
generalidade, cortesia na sua prestacdo e modicidade das tarifas. Porém, a ANTT
em sua resolucao n? 1159 de 05 de outubro de 2005, disciplina indicadores de
produtividade e qualidade que serédo utilizados na avaliacdo dos padrées de
eficiéncia e qualidade do servico prestado no transporte terrestre e mostra como
calcula-los. Esses indicadores sao: regularidade na prestacao do servico, eficiéncia
operacional do servico, eficiéncia operacional da permissionaria, qualidade

operacional da permissionaria, seguranca operacional da permissionaria.

l. regularidade na prestagdo do servico: indice calculado considerando as
quantidades de viagens programadas, constantes do cadastro da
delegacao, e as viagens realizadas, informadas pela permissionaria para
a elaboracao do anuario.

Il. eficiéncia operacional do servigo: indice calculado considerando o
indice de aproveitamento do servigco e IAP fixado na planilha tarifaria.
= |APreal — indice de aproveitamento verificado no servigo
= |APplan — indice de aproveitamento fixado na planilha tarifaria.

lll. eficiéncia operacional da permissionaria: indice calculado considerando
o indice de aproveitamento dos servicos operados pela empresa, a
extensdo percorrida por veiculo, o IAP e o PMA fixados na planilha
tarifaria.
= PMAreal — percurso médio percorrido por énibus convencional ou semi-

urbano;
* PMAplan — percurso médio fixado na planilha tarifaria.

IV. qualidade operacional da permissionaria: indice calculado considerando
a idade média da frota em operagédo e a idade maxima considerada na
planilha tarifaria.

V. V — seguranga operacional da permissionaria: indice calculado
considerando o numero de acidentes verificado e a referéncia definida
pela ANTT.
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3.5.2 Indicadores da ANAC

Em relacdo ao modal aéreo, a ANAC, através da lei n® 8.987, de 13 de
fevereiro de 1995, em seu capitulo I, que se refere ao servico adequado, propde
indicadores baseados no conceito que define servicos adequados como sendo
aqueles que satisfazem os aspectos de regularidade, continuidade, pontualidade,
eficiéncia operacional, seguranca, atualidade, generalidade, cortesia na sua
prestacao e modicidade das tarifas e determina também como calcula-los.

l. A Regularidade sera aferida mediante apuragdo mensal do indice de
Regularidade que corresponde a proporcao do total de etapas de voo
previstas em HOTRAN que foram efetivamente realizadas.

IIl. A Continuidade dos servicos aéreos sera aferida mediante apuragéao
trimestral do indice de continuidade que corresponde a observancia das
etapas de véo previstas em HOTRAN, que atendem a uma determinada
localidade, que foram efetivamente realizadas.

ll. A Pontualidade sera aferida mediante apuracdo mensal do indice de
Pontualidade que corresponde a proporcao das etapas de véo que foram
operadas de acordo com os horarios previstos nos respectivos
documentos de HOTRAN dentre o total de etapas de véo efetivamente
realizadas.

IV. A Eficiéncia Operacional sera aferida mediante apuracao trimestral do
indice de Eficiéncia Operacional que corresponde & combinagdo dos
indices de Regularidade e de Pontualidade, representando a
probabilidade do passageiro ter seu vOo realizado como previsto, e
dentro do horario esperado.

V. A Segurancga sera aferida pela outorga do instrumento de concessao
para exploragdo do transporte aéreo publico regular, pela emissdao do
Certificado de Homologacao de Empresa de Transporte Aéreo — CHETA
como pré-requisito, confirmado pelas auditorias anuais de seguranca
operacional da empresa.

VI. A Atualidade sera aferida anualmente pelo indice de Atualidade que
corresponde a modernidade das técnicas, da manutengcdo dos
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equipamentos, da conservacao das instalagdes, e da melhoria do servigo
avaliado anualmente por organismo independente credenciado pela
ANAC.

VI.LA Generalidade sera aferida semestralmente pelo indice de
generalidade que corresponde a acessibilidade do transporte aéreo
medido pelo numero de cidades atendidas regularmente, com no minimo
trés freqiiéncias semanais, e pelo indice de Aproveitamento de
Passageiro Pagos / Transportados verificados (load factor).

VIIl.A Cortesia na prestagéo de servigos sera aferida pelo indice de Cortesia
de Prestacao de Servicos que corresponde a propor¢ao do numero de
reclamacdes de usudrios junto @ ANAC e Orgdos de Protecdo ao
Consumidor (PROCON) nao atendidas, e o numero total de reclamacodes
efetuadas contra a empresa comparadas com o indice de Cortesia da
Industria do Transporte Aéreo.

IX. A Modicidade das tarifas, sera aferida mediante apuracao semestral do
indice de modicidade que corresponde a proporcao do “Yield médio”
praticado pela empresa, na etapa de véo, na média do “ Yield médio” da
empresa e do “ Yield médio” da industria do transporte aéreo.”

Em relagdo a ANTAQ, em sua Resolugao n® 912, de 23 de novembro de
2007, que autoriza prestacdo de servico de transporte de passageiros e de servico
de transporte misto na navegacao interior de percurso longitudinal interestadual e
internacional, aponta sobre indicadores de servicos adequados, porém nao
prescreve com calcula-los. Apenas dispde sobre servicos adequados como sendo
aquele realizado de maneira a satisfazer os requisitos de regularidade, eficiéncia,
seguranca, atendimento ao interesse publico, generalidade, pontualidade, conforto,
continuidade, atualidade, cortesia na prestacdo dos servicos, modicidade nas tarifas
e fretes e preservacdo do meio ambiente.

Visto que, todos os modais possuem indicadores que foram construidos em
cima de uma norma ou lei que o regulamenta, para o modal aquaviario ndo sera
diferente. Desta forma, esse estudo propde construir indicadores que estdo

baseados nesses conceitos de servicos adequados apontados pela Res. 912.
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CAPITULO IV - PROPOSTA DE INDICADORES DE TRANSPORTE HIDROVIARIO

4.1 Introducao

Como foi visto, tanto no modal terrestre quanto no modal aéreo existem
indicadores de produtividade e qualidade a serem aplicados aos servigos adequados
que sao alicercados em leis ou resolucdes.

Por exemplo, a ANTT através da Resolugédo n® 1159 de 05 de outubro de
2005, disciplina indicadores de produtividade e qualidade que séo utilizados na
avaliacao dos padrbes de eficiéncia e qualidade do servico prestado no transporte
terrestre e mostra como calcula-los.

Da mesma forma, a ANAC, através da Lei n? 8.987, de 13 de fevereiro de
1995, em seu capitulo Il, que se refere ao servico adequado, propde indicadores
baseados no conceito que define servicos adequados e determina na sua propria
resolucao a forma de célculo.

No entanto, na ANTAQ, em sua Resolucao n® 912 de 23 de novembro de
2007, que autoriza prestacao de servigo de transporte de passageiros e de servico
de transporte misto na navegacao interior de percurso longitudinal interestadual e
internacional, define os servicos adequados, porém nao prescreve indicadores de
avaliagao de tais servicos. Isso advinda do fato da lei ser recente e da existéncia de
poucos estudos na &rea.

4.2 Construcao dos indicadores

A ANTAQ define servico adequado como sendo aquele que é realizado de
maneira a satisfazer os requisitos de regularidade, eficiéncia, seguranca,
atendimento ao interesse publico, generalidade, pontualidade, conforto,
continuidade, atualidade, cortesia na prestacdao dos servigos, modicidade nas tarifas
e fretes e preservacdao do meio ambiente.

Desta forma, os indicadores apresentados nesse trabalho foram construidos
visando atender os critérios de avaliacdo acima citados. A metodologia de
construcao de tais indicadores foi obtida baseada tanto em estudos de indicadores
de outros modais, terrestres e aéreo, visto que suas resolucdes, em termos de

objetivos, ndo diferem substancialmente, conforme apresentado nos capitulos
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anteriores, como também, baseada na opiniao de técnico-especialistas da area em
questao.

Assim, os indicadores foram construidos por analogia aos indicadores
utilizados nas avaliagdes de outros modais, ajustados utilizando a opinido dos
especialistas da area de transporte aquaviario. A partir disso, foram construidos os
seguintes indicadores:

4.2.1 Indicador de Regularidade (IR)

Entende-se por regularidade a manutencdo da prestacdo do servico
segundo padrdes qualitativos e quantitativos uniformes (JUSTEN FILHO, 1997).
Assim, verifica-se que as variaveis do tipo: embarque e desembarque fora do local;
multas; apreensdes; interdicées; conformidades com as normas; viagens realizadas
e documentacgao exigida podem ser consideradas como variaveis importantes para o
célculo do indicador de regularidade do modal aquaviario. Desta analise, obteve-se
sete indicadores construidas através dessas variaveis e consideradas relevantes na
composicao do indicador geral de regularidade, que devera ser aferido pela média
aritmética dos seguintes indicadores:

e Indicador de Embarque e Desembarque Fora do Local (IEDFL)
Numero de ocorréncias a embarque e desembarque fora do local
determinado pelo numero de viagens realizadas pela embarcagéo.

e Indicador de Multas da Embarcacao (IME)

Numero de multas aplicadas na embarcacdo pelo numero de viagens
realizadas.

e Indicador de Apreensdes da Embarcacao (IAEB)

Numero de viagens em que a embarcacao foi apreendida pelo nimero de
viagens realizadas.

¢ Indicador de Interdicoes da Embarcacao (lIE)

Numero de viagens em que a embarcacéao foi interditada pelo nimero de
viagens realizadas.

¢ Indicador de Conformidade com Normas Técnicas (ICNT)
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Numero de conformidade com as normas técnicas pelo numero de
auditorias realizadas.

e Indicador Mensal de Viagens Realizadas (IMVR)
Numero de viagens efetivamente realizadas pelo numero de viagens
programadas.

e Indicador de Documentacao Exigida pelas Autoridades (IDEA)
Numero de documentos que a embarcacao possui pelo numero total de

documentos exigidos.

4.2.2 Indicador de Seguranca (IS)

Levando em consideracdo que seguranca significa o "desenvolvimento da
atividade sem pér em risco a integridade fisica e emocional de quem quer que seja -
usuarios e nao usuarios”. Para esse indicador foram levadas em consideracao as
seguintes variaveis: acidentes, crimes e da satisfacdo com a segurangca que sao
importantes para o célculo do indicador de seguranca que devera ser aferido pela
média aritmética desses indicadores:

v Indicador de Acidentes (IAC)
Sera aferida mediante a média aritmética dos seguintes indicadores:
¢ Indicador de Acidentes na Embarcacao (IAE)
Numero de acidentes na embarcacdo pelo numero de viagens
realizadas.
¢ Indicador de Acidentes com Bagagens (IAB)
Numero de bagagem extraviadas/danificadas pelo nimero de viagens
realizadas.
¢ Indicador de Acidentes Pessoais (IAP)
Numero de acidentes pessoais ocorridos no interior da embarcacao
que nao sejam causados pelo usuario dividido pelo numero de viagens
realizadas.

v Indicador de Crimes (ICR)

Sera aferida mediante a média aritmética das seguintes taxas:
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¢ Indicador de Auséncia de Procedimentos de Seguranca (IAPS)
Numero de ocorréncias relativas ao transporte de produtos perigosos
pelo numero de viagens realizadas.

e Indicador de Auséncia de Manutencao de seguranca (IAMS)
Numero de ocorréncia relativa a embarcacdo sem manutencédo a
equipamentos pelo numero de viagens realizadas.

¢ Indicador de Assaltos (IAS)

Numero de ocorréncia de assaltos a embarcagao durante a viagem
registrada através de Boletim de Ocorréncia (B.O.) pelo nimero de
viagens realizadas.

¢ Indicador de Agressoes (IAG)

Numero de agressbes na embarcacao registrada através de Boletim de
Ocorréncia (B.O.) pelo numero de viagens realizadas.

¢ Indicador de Coletes Inadequados (ICl)

Numero de coletes salva-vidas inadequados pelo numero de

passageiros embarcados.

v Indicador de Satisfacao com a Seguranca (ISS)

Numero de passageiros satisfeitos com a seguranca pelo numero de
passageiros embarcados. Entende-se por passageiros satisfeitos o total de
passageiros que consideram como “BOA” o nivel de seguranca da
embarcagcdo, numa escala boa, aceitavel, deficiente e ndo conhece o

Servigo.

4.2.3 Indicador de Atendimento ao Interesse Publico (IAIP)

Para o indicador de atendimento ao interesse publico sdo consideradas
relevantes as variaveis: satisfacdo com o preco, alimentacao, conforto e higiene. O

célculo do indicador IAIP sera aferido pela média aritmética desses indicadores:

¢ Indicador de Satisfacao com o Preco (ISPR)
Numero de passageiros satisfeitos com o preco da passagem pelo nimero
de passageiros embarcados.
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Entende-se por passageiros satisfeitos aqueles que consideram
“BARATO” o servigo oferecido na embarcagdo, numa escala de caro,
razoavel e barato.

e Indicador de Satisfacao com a Alimentacao (ISAL)
Numero de passageiros satisfeitos com a qualidade da alimentacao pelo
namero de passageiros embarcados.
Entende-se por passageiros satisfeitos aqueles que consideram “BOA” o
servigo oferecido na embarcagdo, numa escala de boa, aceitavel,
deficiente e ndo conhece o servico.

e Indicador de Satisfacao com o Conforto (ISCF)
Numero de passageiros satisfeitos com o nivel de conforto pelo nimero de
passageiros embarcados.
Entende-se por passageiros satisfeitos aqueles que consideram “BOM” o
servigo oferecido na embarcagdo, numa escala de boa, aceitavel,

deficiente e ndo conhece o servico.

e Indicador de Satisfacao com a Higiene (ISHG)
Numero de passageiros satisfeitos com a higiene pelo numero de
passageiros embarcados.
Entende-se por passageiros satisfeitos aqueles que consideram “BOA” o
servigo oferecido na embarcagdo, numa escala de boa, aceitavel,

deficiente e ndo conhece o servico.

4.2.4 Indicador de Generalidade (1G)

Generalidade consiste na universalizacdo da oferta do servigo, de tal forma
que propicie a prestacao de utilidades a todos os potenciais interessados, ainda que
razdes materiais e de seguranca possam acarretar a limitacdo quantitativa da oferta
do servico. Para o calculo do indicador de generalidade s&o importantes as
seguintes variaveis: ocorréncias as restricoes de passageiros com deficiéncia fisica;
ocorréncias as restricoes de passageiros idosos; ocorréncias as restricoes com
criangas/adolescente; ocorréncias com usuarios em geral. Para o calculo do |G, sera

aferida a média aritmética desses indicadores.
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e Indicador de Ocorréncias as Restricoes de Passageiros com
Deficiéncia Fisica (IODF)
Numero de ocorréncias as restricoes a passageiros portadores de
necessidades especiais pelo numero de viagens realizadas.

¢ Indicador de Ocorréncias as Restricoes de Passageiros Idosos (10l)
Numero de ocorréncias ao ndo cumprimento do Estatuto do Idoso na
embarcacdo pelo numero de viagens realizadas.

e Indicador de Ocorréncias as Restricoes com Criancas e Adolescentes
(ICA)
Numero de ocorréncias ao nao cumprimento do Estatuto da crianca e
adolescente na embarcacgao pelo nimero de viagens realizadas.

e Indicador de Ocorréncias com Usuarios em Geral (IOUG)
Numero de ocorréncias ao nao atendimento da tripulacao aos passageiros
pelo nimero de viagens realizadas.

4.2.5 Indicador de Pontualidade (IP)

Entende-se por pontualidade o rigoroso cumprimento dos horarios para a
prestacdo do servico pré-estabelecidos no contrato (Bernardes, 2006). Para o
indicador de pontualidade as variaveis essenciais sdo: saidas atrasadas; saidas
antes do horério; chegadas atrasadas. O calculo do IP serd aferido mediante a

média aritmética desses indicadores.

¢ Indicador de Saidas Atrasadas (ISA)
Numero de ocorréncia com saidas atrasadas pelo numero de viagens
realizadas.

¢ Indicador de Saidas Antes do Horario (ISAH)
Numero de ocorréncia com saidas antes do horario estipulado pelo
namero de viagens realizadas.

¢ Indicador de Chegadas Atrasadas (ICA)
Numero de ocorréncia com chegadas atrasadas pelo niumero de viagens

realizadas.



56

Considera-se para todas as taxas acima, tolerancia de até 45 minutos,

apds o horério padrao.

4.2.6 Indicador de Conforto (ICF)

Para o calculo do indicador de conforto sera aferido apenas a variavel de

satisfacdo com o conforto:

e Taxa de Satisfacao com o Conforto (ISC)
Numero de passageiros satisfeitos com o nivel de conforto pelo nimero de
passageiros embarcados.
Entende-se por passageiros satisfeitos aqueles que consideram “BOM” o
servico oferecido na embarcacdo, numa escala de boa, aceitavel,

deficiente e ndo conhece o servigo.

4.2.7 Indicador de Higiene (IH)

Para o calculo do indicador de higiene serdo levados em consideracao as
seguintes variaveis: Disponibilidade Sanitaria, Qualidade dos Sanitarios, Limpeza da
Embarcacdo e com a Satisfacdo com a Higiene. O célculo do IH sera através da

média aritmética desses indicadores:

v" Indicador de Higiene (IH)
Sera aferida mediante a média aritmética dos indicadores abaixo.
¢ Indicador de Disponibilidade Sanitaria (IDS)
Numero de sanitarios disponiveis pela capacidade da embarcacao.
¢ Indicador de Qualidade dos Sanitarios (1QS)
Numero de ocorréncias relativas a qualidade dos sanitarios pelo numero
passageiro.
¢ Indicador da Limpeza da Embarcacao (ILE)
Numero de funcionarios responsaveis pela limpeza em relacao ao nimero
de passageiros.
¢ Indicador de Satisfacao com a Higiene (ISH)
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Numero de passageiros satisfeitos com a higiene pelo numero de
passageiros embarcados.

Entende-se por passageiros satisfeitos aqueles que consideram “BOA” o
servico oferecido na embarcacdo, numa escala de boa, aceitavel,

deficiente e ndo conhece o servico.

4.2.8 Indicador de Continuidade (IC)

A continuidade é a auséncia de interrupcdo, segundo a natureza da
atividade desenvolvida e do interesse a ser atendido. Para o célculo do indicador de
continuidade sao relevantes as seguintes variaveis: viagens nao iniciadas e viagens
interrompidas. O calculo desse indicador sera a média aritmética desses

indicadores.

e Indicador de Viagens Nao Iniciadas (IVNI)

Numero de viagens nao iniciadas pelo numero de viagens previstas.
¢ Indicador de Viagens Interrompidas (1VI)

Numero de viagens interrompidas pelo nimero de viagens previstas.

4.2.9 Indicador de Atualidade (IT)

Atualidade é o cumprimento, pela operadora, da prestacdo com o0 uso de
novas técnicas, equipamentos e tecnologias em geral além um gradual
melhoramento da ampliacdo da capacidade de atendimento para acompanhar a
demanda. Para o indicador de atualidade as variaveis relevantes sao: treinamento
de pessoal, conservacao das instalacoes e modernidade. O indicador de atualidade

sera aferido mediante a média aritmética desses indicadores.

v" Indicador de Treinamento de Pessoal (ITP)
Numero de cursos de aperfeicoamento técnico pelo numero de
funcionarios com nivel técnico.

v Indicador Conservacao das Instalacées (ICl)
Sera aferida mediante a média aritmética das taxas abaixo:

¢ Indicador de Quebra de Embarcacao Antes da Viagem (IQAV)
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Numero de ocorréncias de quebra antes da viagem pelo numero de
viagens realizadas.
¢ Indicador de Quebra de Embarcacao Durante a Viagem (IQDV)
Numero de ocorréncias de quebra durante a viagem pelo numero de
viagens realizadas.

v" Indicador de Modernidade (IM)
E a idade da embarcacao.

4.2.10 Indicador Cortesia na Prestacao de Servicos (ICPS)

Significa respeito a dignidade humana e tratamento civilizado. Para o
indicador de cortesia na prestacdo de servicos sao importantes as seguintes
variaveis: deficiéncia de atendimento no embarque, durante a viagem e
desembarque. O calculo do indicador ICPS sera aferido mediante a média aritmética
desses indicadores.

¢ Indicador da Deficiéncia no Atendimento no Embarque (IDAE)
Numero de ocorréncia a deficiéncia no atendimento no embarque pelo
namero de passageiros embarcados.

¢ Indicador da Deficiéncia no Atendimento durante a Viagem (IDADV)
Numero de ocorréncia a deficiéncia no atendimento durante a viagem pelo
namero de passageiros embarcados.

e Indicador da Deficiéncia no Atendimento no Desembarque (IDAD)
Numero de ocorréncia a deficiéncia no atendimento no desembarque pelo

namero de passageiros embarcados.

4.2.11 Indicador de Modicidade das Tarifas (IMT)

O servico publico deve estar a disposicdo de todos, nao apenas
formalmente como materialmente, ndo podendo a tarifa constranger os que
necessitam dele. Para o indicador de modicidade das tarifas as variaveis
importantes sdo: tarifa, gratuidade e satisfacdo do passageiro em relagdo ao preco.
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O calculo do indicador de modicidade sera aferido mediante a média aritmética

desses indicadores.

v Indicador da Garantia de Mobilidade (IGM)
Sera aferida mediante a média aritmética das seguintes taxas:

Indicador do Valor da Tarifa sobre a Renda Média (IVTR)

Valor da tarifa pela renda média das cidades de origem e destino.
Indicador do Valor da Tarifa sobre o Salario Minimo (IVTS)

Valor da tarifa pelo salario minimo.

Indicador da Tarifa (IF)

Numero de viagens com tarifa acima da permitida pela ANTAQ pelo
namero de viagens realizadas.

Indicador de Gratuidade (IG)

Numero de gratuidade por viagem pelo numero de passageiros
embarcados.

Indicador de Satisfacao com o Preco (ISP)

Numero de passageiros satisfeitos com o preco da passagem pelo
namero de passageiros embarcados.

Entende-se por passageiros satisfeitos aqueles que consideram
“BARATO” o servigo oferecido na embarcagcao, numa escala de caro,

razoavel e barato.

4.2.12 Indicador da Preservacdo do Meio Ambiente (IPMA)

Para o indicador de preservacdo do meio ambiente sdo relevantes as

seguintes variaveis: poluicdo do ar, poluicdo sonora gerada pela embarcacéo;

lancamentos de dejetos; vazamento de 6leo pela embarcagcdo e consumo de

combustivel. O calculo do indicador IPMA sera aferido pela média aritmética desses

indicadores:

¢ Indicador de Poluicao do Ar gerada pela Embarcacao (IPA)

Numero de ocorréncia relativa a poluicdo excessiva do ar gerada pela

embarcacédo pelo numero de viagens realizadas.



¢ Indicador de Poluicao Sonora gerada pela Embarcacao (IPS)

Numero de ocorréncia relativa a poluicdo sonora gerada pela embarcagao

pelo numero de viagens realizadas.

¢ Indicador de lancamentos de dejetos pela Embarcacao (ILD)

Numero ocorréncias relativas a langamentos de dejetos no rio pelo nimero

de viagens realizadas.

¢ Indicador de vazamento de 6leo pela Embarcacao (IVO)

Numero de ocorréncia de vazamento de 6leo das embarcacdes pelo

namero de viagens realizadas.

¢ Indicador de Consumo de Combustivel (ICC)

Litros gastos por viagem pela capacidade da embarcacéo.

Cada indicador proposto € calculado pela média aritmética das taxas
referentes as composicdes inferiores, ou seja, cada indicador da composicao N1 séao
obtidos pela média aritmética dos resultados da composicao N2, os da composicao
N2 provém das médias de N3 e estas por sua vez sdo advindas do calculo das

médias das razdes correspondentes.

Quadro 4.1: Agregacao dos indicadores propostos

N1

N2

N3

RAZOES

REGULARIDADE
(IR)

IEDFL

Numero de ocorréncias a embarque e
desembarque fora do local determinado
pelo numero de viagens realizadas pela

embarcacao.

IME

Numero de multas aplicadas na
embarcacao pelo numero de viagens
realizadas pela embarcacéao.

IAEB

Numero de viagens em que a
embarcacao foi apreendida pelo
namero de viagens realizadas.

lIE

Numero de viagens que houve
interdigdo pelo numero de viagens
realizadas pela embarcacao.

ICNT

NuUmero de conformidade com as
normas técnicas pelo numero de
auditoras realizadas.

IMVR

Numero de viagens efetivamente
realizadas pelo numero de viagens
programadas.

IDEA

Numero de documentos que a
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embarcacao possui pelo niumero total
de documentos exigidos.

SEGURANCA
(1S)

IAC

IAE

Numero de acidentes na embarcacao
pelo nimero de viagens realizadas.

IAB

Numero de bagagem
extraviadas/danificadas pelo numero de
viagens realizadas.

IAP

Numero de acidentes pessoais
ocorridos no interior da embarcagao
gue nao sejam causados pelo Usuério
dividido pelo numero de viagens
realizadas.

ICR

IAPS

Numero de ocorréncias relativas ao
transporte de produtos perigosos pelo
numero de viagens Realizadas.

IAMS

Numero de ocorréncia relativa a
embarcacdo sem manutencéao a
equipamentos pelo nimero de viagens
realizadas.

IAG

Numero de ocorréncias relativas a
embarcacdo assaltada durante a
viagem ( registrada através de B.O.)
pelo nimero de viagens realizadas.

IAS

Numero de agressdes na embarcacao
(registrada através de B.O.) pelo
namero de viagens realizadas.

ICI

Numero de coletes salva-vidas
inadequados pelo numero de
passageiros embarcados.

IPPRS

ISS

Numero de passageiros satisfeitos com
a seguranca pelo numero de
passageiros embarcados.

ATENDIMENTO
(IAIP)

ISPR

Numero de passageiros satisfeitos com
0 preco da passagem (barato) pelo
namero de passageiros embarcados.

ISAL

Numero de passageiros satisfeitos com
a qualidade da alimentacéao (barato)
pelo numero de passageiros
embarcados.

ISCF

Numero de passageiros satisfeitos com
o nivel de conforto pelo nimero de
passageiros embarcados.

ISHG

Numero de passageiros satisfeito com
a higiene pelo numero de passageiros
embarcados.

GENERALIDADE

IODF

Numero de ocorréncias as restricoes a
passageiros portadores de
necessidades especiais pelo numero de
viagens realizadas.
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(IG)

101

Numero de ocorréncias ao nao
cumprimento do Estatuto do Idoso na
embarcacao pelo numero de viagens
realizadas.

I0C

Numero de ocorréncias ao néo
cumprimento do Estatuto da
crianga/adolescente na embarcacao
pelo nimero de viagens realizadas.

IO0OUG

Numero de ocorréncias a recusa de
auxilio do pessoal da embarcacgao
quando solicitado pelo nimero de
viagens realizadas.

PONTUALIDADE
(IP)

ISA

NuUmero de ocorréncias com saidas
atrasadas pelo numero de viagens
realizadas.

ISAH

Numero de ocorréncias com saidas
antes do horario pelo nimero de
viagens realizadas.

ICA

Numero de ocorréncias com chegadas
atrasadas pelo niumero de viagens
realizadas.

CONFORTO
(ICF)

ISC

Numero de passageiros satisfeitos com
o conforto da embarcacgéo pelo nimero
de passageiros embarcados.

HIGIENE
(IH)

H

IDS

Numero de sanitarios disponiveis pela
capacidade da embarcacao.

IQS

Numero de ocorréncias a qualidade dos
sanitarios pelo nimero de passageiros.

ILE

Numero de funcionarios responsaveis
pela limpeza pelo nimero passageiro.

PPH

ISH

Numero de passageiros satisfeitos com
a higiene na embarcacao pelo nimero
de passageiros embarcados.

CONTINUIDADE
(IC)

IVNI

Numero de viagens nao iniciadas pelo
Numero de viagens previstas.

VI

Numero de viagens interrompidas pelo
Numero de viagens previstas.

ATUALIDADE
(1A)

ITP

IFCT

Numero de cursos de aperfeicoamento
técnico pelo nimero de funcionarios
com nivel técnico.

ICE

IQAV

Numero de ocorréncias de quebra
antes da viagem pelo niumero de
viagens realizadas.

IQDV

Numero de ocorréncias de quebra
durante a viagem pelo niumero de
viagens realizadas.

IE

Idade da embarcacéo.

IDAE

Numero de ocorréncia a deficiéncia no
atendimento no embarque pelo nimero
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CORTESIA de passageiros embarcados.

(ICPS) Numero de ocorréncia a deficiéncia no

IDADV | atendimento durante a viagem pelo

namero de passageiros embarcados.
Numero de ocorréncia a deficiéncia no
IDAD | gtendimento no desembarque pelo
namero de passageiros embarcados.
IVTR | Valor da tarifa pela renda media das
cidades de origem e destino.

IGM IVTS | valor da tarifa pelo salario minimo.
Numero de viagens com tarifa acima da
IF IOTA permitida pela ANTAQ pelo niumero
MODICIDADE de viagens realizadas.
MT IG IGP Npmero de gratuida_de por viagem pelo
(IMT) numero de passageiros embarcados.

Numero de passageiros satisfeitos com
IPPP ISP o preco da passagem pelo Numero de
passageiros embarcados.

Numero de ocorréncia relativa a

IPA poluicdo excessiva do ar gerada pela
embarcacao pelo numero de viagens
realizadas.

Numero de ocorréncia relativa a

IPS poluicdo sonora gerada pela
embarcacao pelo numero de viagens

realizadas.
Numero de ocorréncias relativas a
PRESERVACAO ILD langamentos de dejetos no rio pelo
(IPMA) numero de viagens realizadas.

Numero de ocorréncias de vazamentos
IVO de 6leo das embarcagdes pelo numero
de viagens realizadas.

ICC Litros gastos por viagem pela
capacidade da embarcacao.

Fonte: Autor.

Neste trabalho adotou-se uma média aritmética simples para composicao
das taxas, pois nesta pesquisas, focou-se na identificacdo das variaveis relevantes
para a composicao dos indicadores e na metodologia de agrega-los em um unico
indicador de eficiéncia. Porém, outras formas de agregagdes, como por exemplo,
atribuicdes de pesos a partir de analises de especialistas, podem ser utilizadas.

Conforme verificado no capitulo anterior, o indicador € muito utilizado como
um instrumento de medida de avaliacdo, com inUmeras aplicagcdes de naturezas

diferentes, como: educacdo, desempenho das empresas, 6rgaos publicos, etc.
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Porém, uma dificuldade que se percebe, é a maneira de agregar os indicadores em
uma unica medida de eficiéncia, isso ocorre devido a subjetividade na composi¢ao
dos pesos de que cada indicador possa ter. Para que o trabalho ocorra de maneira
satisfatéria e os indicadores recebam pesos adequados é necessario tempo,
dinheiro e chegar a um consenso dos especialistas da area. Em razdo da dificuldade
de identificar tais pesos através desse consenso, propde-se nessa pesquisa agregar
tais indicadores em uma unica medida de eficiéncia através da técnica de Andlise
Envoltéria de Dados- DEA.
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CAPITULO V - INDICADOR DE EFICIENCIA DO TRANSPORTE AQUAVIARIO

Em razao da dificuldade em agregar os indicadores em uma Unica medida,
principalmente pelo consenso dos especialistas da area em gerar pesos adequados
para cada indicador, propde-se a utilizagdao da Analise Envoltéria de Dados — DEA.

5.1 Construcao do indicador global

A metodologia utilizada visa determinar um indicador global de desempenho
para as embarcagdes da Regidao Amazédnica. Utilizou-se para obtencédo do indicador
global o método de Analise Envoltéria de Dados (Data Envelopment Analysis —
DEA). Método este de uso crescente de avaliacbes de desempenho e que esta
especialmente relacionado com avaliagdo das atividades das organizagdes.

O uso de comparacdes de resultados é extremamente presente em nossa
sociedade. O objetivo dessas comparacoes nada mais é do que a melhoria a
tomada de decisées, aumentando a eficiéncia das atividades realizadas pelas
unidades que estdo sendo comparadas. Entretanto, a tarefa de comparar torna-se
dificil quando temos multiplos resultados e/ou multiplos recursos.

5.2 Analise envoltoria de dados

A metodologia DEA surgiu na tese de doutorado de Edward Rhodes,
publicada em 1978 (LINS; MEZA, 2000). O objetivo dessa tese era o
desenvolvimento de um método para comparar a eficiéncia de escolas publicas,
considerando uma série de insumos (inputs) utilizados e uma série de produtos
(outputs) gerados por uma unidade - escola. Assim, de acordo com Meza (1998), o
modelo desenvolvido estendia o enfoque da medida de eficiéncia de engenharia,
limitado a um produto/insumo, para multiplos-produtos/multiplos-insumos. O DEA se
caracteriza por ser um enfoque nao-paramétrico para a determinacao de fronteiras
de producao, isto é, ndo precisa de nenhuma suposicao no que diz respeito a forma
da funcdo que define a fronteira de producédo. Esta fronteira de producao ou
tecnologia é definida como a maxima quantidade de produto que podem ser
obtidos, tendo em vista os insumos utilizados num determinado processo de
producéo (Figura 5.1).
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Figura 5.1: Esquema geral da Analise Envoltéria de dados.
Fonte: Lins; Meza, 2000.

5.2.1 Conceitos basicos do DEA
5.2.1.1 Produtividade e eficiéncia

Medir eficiéncia e produtividade representa um grande beneficio, pois
indicam o desempenho e bom éxito de cada unidade produtiva.

Segundo Panepucci (2003), quando se tem um Unico recurso para gerar um
Unico resultado, a produtividade de uma unidade pode ser calculada pela razao P =
y / X, onde x € a quantidade consumida de recurso e y é a quantidade gerada pelo
resultado. Porém, quando existe a necessidade de se calcular a produtividade de
unidades organizacionais, sejam elas privadas ou publicas, no qual utilizam multiplos
recursos para produzirem multiplos resultados, a razdo da produtividade é da forma
exposta na Equacéo 1.

M
j = jzlpjyj

N
i=1 qixi

onde y; representa as quantidades dos produtos Y = (yi, Yz,...,ym) € Rm € xi

representa as quantidades dos insumos X = (X1, Xz, ...,Xxn) € Ry € p = (p1, P2, --., Pm) €
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g = (a1, 9z,..., qu) representam pesos que refletem, respectivamente, as utilidades
dos produtos e dos insumos, representadas pelos precos de mercado, quando
existentes.

Ja a eficiéncia de uma unidade de producdo é avaliada pela comparacao
entre a produtividade observada e a produtividade maxima que poderia ser
alcancada. Essa comparacado pode ser vista quantitativamente de trés formas: a
"razao" entre o produto agregado observado pelo maximo produto agregado
atingivel com os insumos; a "razao" entre minimo insumo agregado requerido pelo
insumo agregado observado empregado para produzir os produtos observados; ou
alguma combinacao dos dois (Moita, 2002).

Segundo a mesma autora, em um grande numero de casos, nao existem
precos de mercado para todos os produtos e insumos, conseqliientemente, ndo ha
como representar as utilidades relativas correspondentes, nem como calcular a
produtividade da organizacao nesses casos. Para contornar tal dificuldade tem sido
crescente o0 uso do método conhecida como Andlise de Envoltéria de Dados - DEA.

Nesse método, cada unidade recebe o nome de DMU (Decision Making
Units — DMU’s), ou seja, unidade tomadora de decisdo, sendo que estas podem ser
departamentos, empresas, organizacdes e até mesmo pessoas fisicas. Método este,
que utiliza a otimizagcdo de programacao linear para construir uma fronteira de
producao empirica (superficie de envoltéria) de maximo desempenho. Essa fronteira
servira como referencial para as demais unidades, posicionadas sob superficie de
envoltoria. Logo, o DEA mede as diferencas de desempenho.

Segundo Moita (2002), o DEA tem grande aplicabilidade em circunstancias
nas quais nao é apropriado agregar-se 0s insumos ou produtos em uma Unica
unidade, por ndo existir, a priori, uma estrutura de pesos universalmente aceitos
entre as variaveis. Uma das caracteristicas basicas do modelo € possibilitar que a
eficiéncia de cada unidade seja avaliada com um conjunto de pesos individualizado
que reflita suas peculiaridades. Outra caracteristica importante do DEA é a
possibilidade de trabalhar com multiplos insumos e produtos.

Segundo Panepucci (2003), o estabelecimento dos pesos no contexto do
DEA pode ser modelado como um problema de Programacao Linear (PL). Havendo
n DMUs no conjunto analisado, o DEA resolve n problemas separados de PL. Pode
ocorrer, por exemplo, que uma determinada DMU possa ser eficiente somente

utilizando seus pesos.
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DEA permite construir fronteiras empiricas para uma observacao de um
conjunto de DMU’s, avaliando seus desempenhos individualmente e com isso
determinando as DMU’s referéncias (benchmarks).

A eficiéncia calculada pelo método DEA € uma eficiéncia relativa e baseada
em observacgdes reais, ou seja, as DMUs tém seus desempenhos medidos por meio
da comparagdo de seus resultados e dos seus insumos com os resultados e
insumos das outras DMUs da amostra. As DMUs consideradas eficientes
determinam uma fronteira de eficiéncia e possuem eficiéncia igual a 1 ou 100%.

Dessa forma, o DEA permite que se calcule a eficiéncia de cada DMU, ao
realizar comparacdes entre as unidades do grupo analisado, no intuito de destacar
as melhores dentro do mesmo. Além disto, tal técnica possibilita a identificacdo das
causas e dimensdes da ineficiéncia relativa de cada unidade avaliada, indicando as
variaveis que podem ser trabalhadas para a melhoria do resultado de uma
determinada DMU ineficiente.

De acordo com Lins e Meza (2000), os pesquisadores americanos Charnes,
Cooper e Rhodes, em 1978, introduziram o modelo CCR em orientagcdo a insumo,
originario dos métodos de DEA, que constréi uma superficie linear por partes
(piecewise linear) sobre os dados, mantendo retornos de escala constantes. De
acordo com Quintaes (2002), a forma apresentada se constitui num problema de
programacao linear fracionaria e a solugdo encontrada foi transforma-lo em forma
linear.

Assim, Charnes e Cooper desenvolveram uma transformacéo linear que
compreende o processo de conversao, onde se fixa o denominador da funcéo
objetivo em uma constante e minimiza-se o numerador. Esta formulagdo do
problema linear ficou conhecida como modelo dos multiplicadores, o qual pode
ser aplicado juntamente com os dois modelos mais importantes para a metodologia
DEA, o modelo CCR (Charnes, Cooper e Rhodes) e o modelo BCC (Banker,

Charnes e Cooper).

5.2.2 O Modelo CCR

Proposto pelos pesquisadores Charnes, Cooper e Rhodes, este modelo
determina uma fronteira chamada CRS (Constant Returns to Scale — retorno
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constante de escala), a qual indica que insumos e produtos obtém crescimentos
proporcionais. Tal fronteira CRS, no plano bidimensional, se apresenta na forma de

uma semi-reta que passa pela origem do plano, enquanto, no caso tridimensional,
ela teria a forma de um prisma.

Os modelos CCR orientado a insumo e orientado a produto estdo
apresentados nas Figuras 5.2 e 5.3 abaixo.

CRS - Retornos constantes de escala

Problema dos multiplicadores Problema do envelopamento
M M M
: N _
max Z():Zyojpj min 20:9—8(25j+2si)
j=1 j=1 i=1
sujeito a: sujeito a:
N K + )
ZXOiqi :1 ZZkij_Sj ZYOj’ VJ = 1,2, ,M
i1 k=1
X 4 X0i0— §zkxki -s{ =0, Vi=1,2,..N
D Xiqdi = Y yip; 20, Vk=12,K ot
i=l = e Rz >0, vk=1,2,..K
q>e,Vi=1,2,...N . . .
p>e Vji=1,2,..M 5; 20, Vi=12..M
€ > 0, ndo-arquimediano s; >0, Vi=1,2,..N

Figura 5.2: Modelos CCR orientado a insumo.
Fonte: Moita, 2002.

CRS - Retornos constantes a escala

Problema dos multiplicadores

Problema do envelopamento

N
min W, = Z’%i‘b
i=1
sujeito a:

M
jglympj =1
N M
Zxkiqi - Zykjpj >0 5 Vk = 1,2,.,K
i=1 j=1
qg=¢e,vi=1,2,..N
pize, Vi=1,2,..M
€ > 0, ndo-arquimediano

M M
max Wy=A-eQ s7+>.5,)
j=1 i=1

sujeito a:
K -_—
ZZkai +8; =Xpi» V_] =1,2,..M
k=1

K
yoj}\‘_kglzkykj +S:]!— =0,vi=1,2,..N

AreR;z.>20,Vk=1,2,...K
sT20, Vji=1,2,...M;

s;i 20, Vi=1,2...,N

Figura 5.3: Modelos CCR orientado para a producéo.

Fonte: Moita, 2002.

onde, y;sdo os produtos) conhecidos e x; sdo os insumos da j-ésima DMU, e

0 pj, qi 2 0 sdo os pesos variaveis a serem determinados pela solu¢éo do problema.
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O problema, portanto, diz Meza (1998), consiste em achar os valores dos
pesos, que sdo as importadncias relativas de cada varidvel, de modo que se
maximize a soma ponderada dos produtos dividida pela soma ponderada dos
insumos da DMU em questao, sujeita a restricdo de que esse quociente seja menor
ou igual a 1, para todas as DMUs. Dai, deduz-se que as eficiéncias variam de 0 a 1
ou de 0% a 100%.

5.2.3 O Modelo BCC

Proposto pelos pesquisadores Banker, Charnes e Cooper (LINS; MEZA,
2000), esse modelo utiliza uma fronteira chamada VRS (Variable Returns to Scale -
retorno variavel de escala), que considera a possibilidade de rendimentos
crescentes ou decrescentes de escala na fronteira eficiente. Quanto a forma de
apresentacao da formulagdo do problema em relacdo a CCR, é incluida uma unica
restricdo, a de convexidade. Os problemas de programacao linear associados ao
modelo BCC estao representados na Figura 5.4 abaixo.

VRS - Retornos variaveis de escala

Problema dos multiplicadores Problema do envelopamento
N M M
Min Wy, = > x;q; + Vo MaxW():?k—e(Zsjr+Zsi_)
i=1 =17 =l
sujeito a: sujeito a:
M K
ZIY()ipj =1 Zkaki‘l'Si_ =XOi,Vj= 1,2,...M
= k=1
N M K " .
Zxkiqi _Zykjpj + Vo >0 ,Vk =1,2, ,K YOjA’_ szykj +Sj =0 > Vi= 1’ 2’ ’N
‘ - k=1
i=1 j=1
. K
inS,lel,Z,...,N Sz =1
pi2e Vj=1,2,..M Kl
€ > 0, ndo-arquimediano AeR;z20,Vk=1,2,..K
sT20, Vj=1,2,..M;
s; 20, Vi=1,2,..,N

Figura 5.4: DEA - Modelos BCC orientado para a producgéo.
Fonte: Moita, 2002.

A diferenca entre os modelos VRS e CRS dos multiplicadores é a adicao da

variavel v,, que corresponde a restricdo de convexidade acrescentada no modelo
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VRS do envelope (LINS; MEZA, 2000). Esta variavel esta diretamente ligada aos
retornos de escala, classificando-os, no modelo primal, como crescentes,

decrescentes ou constantes. Assim, graficamente, o sinal da variavel v, pode ser

interpretado como o sinal oposto do intercepto do plano suporte com o eixo Y, no
caso de um unico output.
Dai, obtém-se a seguinte classificacao:

v, <0 > retorno crescente de escala
v,=0 [—> retorno constante de escala (propria fronteira CRS)

v, >0 [—> retorno decrescente de escala

Assim, a DEA orienta o interessado no que diz respeito a tomada de
decisdes de natureza gerencial. Cabe ressaltar ainda que, nesta técnica, os valores
que se apresentam muito afastados da mediana dos dados em questéo,
considerados outliers, podem nao ser apenas como desvios em relacao aos demais,
mas, sim, um padrdo a ser seguido pelas unidades ineficientes para que estas

venham a se tornar eficientes.
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CAPITULO VI - MODELO PROPOSTO

Este capitulo € composto pela base de dados, indicadores utilizado e a
analise exploratoria dos dados utilizados.

6.1 Dados

A base de dados utilizada para o calculo do sistema de indicadores foi a do
projeto THECNA (2006). O projeto construiu o banco de dados, utilizando-se de um
aplicativo front-end em MS Access. Foi utilizada uma conexao ODBC
(OpenDatabase Connectivity) para efetuar a conexao entre os front-ends (instalados
fisicamente em 15 estacbes desktop, nas dependéncias do Laboratério do Programa
de Pés-Graduacdo em Engenharia de Producdo na Faculdade de Tecnologia — FT
da UFAM).

Os dados disponiveis no banco de dados do projeto ndo sao suficientes para
o calculo de todos os indicadores propostos no capitulo IV. Dessa forma, decidiu-se
pelo calculo dos indicadores que fossem possiveis de se obter através do banco de
dados do projeto. Porém, é importante frisar que isso néo invalida o método utilizado
para a obtencéo do indicador global, pois para tal verificacdo seria necessaria uma

base de dados que realmente abrangesse todos os indicadores.

6.2 Indicadores utilizados

Para este trabalho, o célculo do indicador geral tem o intuito de gerar um
modelo para avaliar a qualidade do servico adequado ao transporte hidroviario de
passageiros na Regido Amazédnica.

Primeiramente, foram identificados os dados disponiveis para determinacao
dos indicadores propostos. Apds essa identificacao, foi realizado o célculo levando
em consideracdo a satisfacdo dos passageiros de acordo com cada requisito da
definicdo de servico adequado. Considerou-se como passageiro satisfeito o nivel
mais alto de cada uma das alternativas de resposta aplicado aos passageiros. Esses
niveis foram conceituados como: boa, aceitavel, deficiente e ndo conhece o servigo,
de maneira que o nivel mais alto corresponde a resposta dada como “boa”. Essa

conceituagdo foi utilizada para as varidveis: seguranca, conforto, higiene e



73

alimentacdo. Em relacdo a variavel preco foram utilizados os niveis conceituais de:
barato, caro e razoavel. Seguindo-se da mesma maneira, o nivel mais alto

corresponde ao conceito “barato” (Ver Quadro 6.1).

Quadro 6.1: Indicadores utilizados para o calculo do Indicador Global de
servico Adequado (IGSA)

INDICADOR N1 RAZOES

Numero de passageiros satisfeitos com a
(IS) seguranca pelo numero de passageiros
embarcados.

Média aritmética das seguintes indicadores: IMT,

(1AIP) IA, IC. IH.

Numero de passageiros satisfeitos com o nivel de
(IC) conforto pelo numero de passageiros
embarcados.

Numero de passageiros satisfeitos com a higiene
IGSA (IH) na embarcacgao pelo nimero de passageiros
embarcados.

Numero de passageiros satisfeitos com o preco da
(IMT) passagem pelo numero de passageiros
embarcados.

Numero de passageiros satisfeitos com a
(1A) qualidade da alimentacao pelo nimero de
passageiros embarcados.

Legenda:

IS = Indicador de Seguranca

IAIP = Indicador de Atendimento ao Interesse
IC = Indicador de Conforto

IH = Indicador de Higiene

IMT = Indicador de Modicidade das Tarifas
IA = Indicador de Alimentagao.

Fonte: Autor.

Para a utilizacdo do método DEA, definiu-se a viagem como dado de
insumo (inputs), os indicadores (seguranca, atendimento, higiene, conforto,
modicidade e alimentacdo) como dados de produtos (outputs) e as embarcacdes
como DMU’s. Sera utilizado o Modelo CCR orientado a produto.

Para os calculos dos indicadores foi feito um levantamento com 28
embarcagbes que sdao denominadas 1,2,.....,28. O Quadro 6.2 apresenta o calculo
dos indicadores propostos. Esse resultado foi obtido através das razdes
apresentadas no quadro 03 e tiveram os dados extraidos do banco de dados do
projeto THECNA (2006). Portanto os indicadores refletirao a percepcdo dos
passageiros em relagdo aos servigos oferecidos nas embarcacdes no ano de 2006.
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Quadro 6.2: Lista de Embarcacoes (DMU’s) e Resultados dos Indicadores

Embsl\rncS ao Seguranca | Atendimento | Conforto | Higiene | Modicidade | Alimentacao
1 0,38348 0,25969 0,34218 | 0,31454 0,10736  [0,27469
2 0,18140 0,14241 0,14884 | 0,21028 0,08134 [0,12919
3 0,22183 0,15562 0,15901 | 0,17314 0,08961 [0,20072
4 0,15060 0,09415 0,10843 | 0,09639 0,07975 [0,09202
5 0,16733 0,13951 0,14000 | 0,15663 0,09959 [0,16183
6 0,21630 0,16051 0,17555 | 0,17197 0,11327 ]0,18123
7 0,43038 0,25879 0,28205 | 0,39241 0,04459 [0,31613
8 0,31624 0,22462 0,24786 | 0,29565 0,08772 |0,26724
9 0,12644 0,06683 0,08235 | 0,11494 0,04651 |0,02353
10 0,21296 0,16626 0,14019 | 0,17757 0,16038 [0,18692
11 0,10390 0,14683 0,11688 | 0,16000 0,18056 |0,12987
12 0,06667 0,05000 0,06667 | 0,06667 0,06667 {0,00001
13 0,19192 0,17085 0,14141 | 0,20408 0,22680 |0,11111
14 0,25503 0,20796 0,24161 | 0,25503 0,13793 [0,19728
15 0,21053 0,14179 0,15789 | 0,07895 0,22222 |0,10811
16 0,45313 0,33082 0,37500 | 0,55556 0,03333 |0,35938
17 0,28358 0,22516 0,33582 | 0,24812 0,14504 |0,17164
18 0,37500 0,15625 0,25000 | 0,00001 0,12500 [0,25000
19 0,11111 0,15042 0,14286 | 0,21311 0,11667 [0,12903
20 0,28571 0,24170 0,33824 | 0,30000 0,07143 |0,25714
21 0,40506 0,30096 0,37975 | 0,43038 0,10256 |0,29114
22 0,34884 0,26475 0,32558 | 0,32558 0,13953 [0,26829
23 0,31034 0,20752 0,22414 | 0,30909 0,07273 0,22414
24 0,26316 0,29532 0,36842 | 0,31579 0,05263 |0,44444
25 0,22222 0,14216 0,11111 | 0,23529 0,00001 0,22222
26 0,29508 0,20293 0,18033 | 0,22581 0,16364 |0,24194
27 0,53846 0,34251 0,39881 | 0,50595 0,07006 [0,39521
28 0,25000 0,19116 0,13235 | 0,26866 0,09091 [0,27273

Fonte: Autor.

As embarcacoes de 1 a 6 fazem a rota Manaus-Belém; embarcagbes 7 a 15

Manaus-Santarém; embarcac¢des 16 a 20 Manaus-Porto Velho e as embarcacées 21

a 28 Manaus-Tabatinga.

6.3. Analise exploratéria do banco de dados

Apresentam-se nesta segcdo os resultados de uma analise estatistica

exploratéria do banco de dados, com objetivo de analisar o comportamento geral

dos dados.

6.3.1. Comportamento geral
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Para analisar o comportamento geral dos dados realizou-se uma analise
estatistica simples, cujos principais resultados estdo apresentados no Quadro 6.3 e
na Figura 6.1. Os dados originais estdao no Quadro 6.2.

Quadro 6.3: Estatisticas descritiva dos indicadores parciais

Estgtl_stlcas In_sumo Seguranca Atendimento Conforto Higiene Modicidade Alimentacao
Basicas (viagem)
Maximo 1,00 0,54 0,34 0,40 0,56 0,23 0,44
Minimo 1,00 0,07 0,05 0,07 0,00 0,00 0,00
Média 1,00 0,26 0,19 0,22 0,24 0,10 0,21
Desvio-padrao 0,00 0,11 0,07 0,10 0,13 0,05 0,10
12 quartil 1,00 0,19 0,15 0,14 0,17 0,07 0,13
22 quartil 1,00 0,25 0,18 0,18 0,23 0,10 0,21
32 quartil 1,00 0,32 0,25 0,33 0,31 0,14 0,27
Seguranga Atendimento
ILLRL ﬂﬂﬁ W \\\\\\\\ # ool i ‘ ﬂ ‘ ﬁ ‘ H ‘ ﬂ ‘ E \\ ﬂwﬁ | ﬂ ‘‘‘‘‘‘ E
123456789101 WZe:b:;:g;zsﬂ 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 123 456 7 891011 12e:b1a4'c1:§;:;7 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28
Conforto Higiene
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Modicidade Alimentacao

0.25 0.50
M - 0.45 =

0.20 — 0.40
0.35

0.15 — 0.30 I
0.25

0.10 0.20
0.15
0.05 0.10
0.05
0.00 + = 0.00 ~ = =

123 456 7 8 910111213 141516 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 123456 7 8 910111213 141516 17 18 19 20 21 22 2324 25 26 27 28
embarcacgdes embarcacoes

Figura 6.1: Indicadores parciais.

Fonte: Autor.

De uma maneira geral, na média, 20% dos passageiros responderam que 0S
servicos oferecidos nas embarcagdes sao bons. Sendo, 26% para o indicador de
seguranca, 19% para o indicador de atendimento, 22% para o indicador de conforto,
24% para o indicador de higiene, 21% para o indicador de alimentacdo e 10%

acham barato o preco da viagem (Ver Quadro 6.3)

Na visdo do passageiro, o indicador de modicidade (Quadro 6.3), ou seja, o
preco da passagem apresentou as menores proporcdes de satisfacdo, com maximo
de 23%. No entanto, o indicador de seguranca apresentou os maiores indices de

satisfacdo, com maximo de 54%.

.Foi observado, por exemplo, que a embarcacao 27 que faz a rota Manaus
Tabatinga, apresentou os melhores indicadores, a saber, de seguranca,
atendimento, e conforto, contudo os menores indicadores foram obtidos pela
embarcagédo 12 que faz a rota Manaus Santarém. Nos indicadores de seguranca,
atendimento, conforto e alimentacgao, significa que esse barco apresenta, na opiniao
de seus passageiros, 0s piores servigos prestados de navegacgao.

No indicador de modicidade, as embarcag¢des 13 e 15 que fazem a rota
Manaus Santarém, tiveram seus desempenhos superiores as outras embarcacgoes.
Em relagdo ao indicador da alimentacdo, a embarcacao 24 que faz a rota Manaus
Tabatinga, apresentou um indicador superior as outras embarcacoes.

Na embarcagéo 16, que faz a rota Manaus Porto Velho, teve seus indicadores
préximos da embarcacao 27 e foi superior no indicador de higiene em relacao todas
as embarcacodes analisadas.
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Para o conjunto de indicadores parciais analisado no capitulo anterior, a

eficiéncia foi calculada utilizando auxilio do software DEA-SAED V 1.0. Dessa forma,

o propésito deste capitulo € apresentar e discutir os resultados gerados a partir da

aplicacdo do modelo proposto.

Tabela 7.1 — Ranking e Embarcacoes Eficientes, Analise CCR — Produto

Ordem (Embarcacao) Ranking REFERENCIA
1 DMU27 1 DMU27
1 DMU13 1 DMU13
1 DMU26 1 DMU26
1 DMU24 1 DMU24
1 DMU22 1 DMU22
1 DMU15 1 DMU15
1 DMU21 1 DMU21
1 DMU17 1 DMU17
1 DMU16 1 DMU16
2 DMU1 0.9509 DMU: 21, 22 E 27.
3 DMU18 0.93465 DMU: 15 E 27.
4 DMU10 0.89366 DMU: 13 E 26.
5 DMU11 0.86741 DMU: 13 E 26.
6 DMU20 0.86414 DMU: 21 E 27.
7 DMU14 0.85936 DMU: 13, 21 E 22.
8 DMU28 0.81918 DMU: 24, 26 E 27.
9 DMU8 0.80429 DMU: 22, 24, 26 E 27.
10 DMU7 0.79978 DMU: 13 E 26.
11 DMU6 0.7285 DMU: 13, 22 E 26.
12 DMU23 0.70085 DMU: 13 E 27.
13 DMU19 0.68314 DMU: 13 E 27.
14 DMU3 0.67721 DMU: 24, 26 E 27.
15 DMU5 0.64048 DMU: 22, 24 E 26.
16 DMU2 0.57255 DMU: 13 E 27.
17 DMU25 0.53808 DMU: 24 E 27.
18 DMU4 0.46773 DMU: 15 E 27.
19 DMU12 0.3305 DMU: 13, 15 E 17.
20 DMU9 0.33003 DMU: 21 E 27.

Observa-se na Tabela e Figura 7.1 que 9 das 28 embarcagfes apresentam

o0 escore igual a 1, sendo entdo consideradas eficientes dentro do conjunto de

embarcacdes analisadas, o que corresponde a 32,14% de todas as embarcacdes.

Dentre as embarcacdes eficiente, 5 fazem a rota Manaus-Tabatinga, 2 a rota
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Manaus — Santarém e 2 Manaus—Porto Velho. Observa-se que o trajeto Manaus-
Belém nao apresentou nenhuma embarcacgao eficiente, sendo que a embarcacao 1
apresentou um indice préximo da fronteira de eficiéncia (0,9509), enquanto as
demais embarcagdes dessa rota obtiveram indices baixos. A Figura 7.1 representa o
os escores de eficiéncia das embarcacoes.

Rank

1.2

Figura 7.1: Ranking das embarcacées.
Fonte: Autor.

Tabela 7.2 — Embarcacoes referéncias para as embarcacoes ineficientes

Embarcacoes a
Eficient?es Embarcacoes ineficientes | Quantidade ’I;rcleqt_len c:/a
(Referéncia) elativa (%)
27 1,18,20,28,8,23,19,3,2,254¢e 9| 12 25,53
13 10,11,14,7,6,23,19,2,12 9 19,15
26 10,11,28,8,7,6,3 e 5 8 17,02
24 28,8,3,5e 25 5 10,64
22 1,14,8,6 e 5 5 10,64
21 1,20,14e 9 4 8,51
15 184e 12 3 6,38
17 12 1 2,13
16 - 0 0
Total - 47 100

Legenda: DMU — Decision Making Unit.
Fonte: Autor.
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Observa-se na Tabela 7.2 que as embarcagdes 27, 13 e 26 foram as que
mais apareceram como referéncia (benchmarks) para embarcacdes ineficientes,
correspondendo a 25,53%, 19,15% e 17,02% respectivamente. A embarcacéo 27,
além de ter sido usada mais vezes como referéncia para outras embarcacgdes,
possui os maiores indices dos indicadores utilizados, exceto o indicador de
modicidade, ver Quadro 6.2.

As embarcacdes 16 e 17, que fazem a rota Manaus-Porto Velho, foram as
menos utilizadas como referéncia para as embarcacdoes ineficientes. A embarcacao
17 foi utilizada apenas uma vez e a embarcagdo 16 nenhuma vez, indicando-se ser
esta uma embarcagcao fora da série (outliers), e onde as solucbes DEA para o
conjunto de dados nao sao informativas.

Na andlise da real eficiéncia das embarcacoes, verifica-se que as
embarcacées 27 e 16 sdo consideradas de real eficiéncia, justamente porque
apresenta somente o indicador de modicidade com um valor muito baixo. Ja em se
tratando das embarcacdes 13 e 15, que fazem a rota Manaus-Santarém, ndao sao
consideradas embarcacoes de real eficiéncia, pelo fato de apresentarem apenas o
indicador de modicidade superior as outras embarcagodes.

Isso mostra que a rota da viagem nao influenciou na satisfacdo dos
passageiros em relacdo aos servigcos prestados pelas embarcacées. Prova disso, €
que a embarcacédo 27 que faz a rota Manaus-Tabatinga, ou seja, a que fica mais
tempo oferecendo os servicos por ser a rota mais longa é a mais eficiente e foi
referéncia (benchmarks) para as embarcacdes consideradas ineficientes. A Figura
7.2 mostra as embarcacdes referéncias.
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Figura 7.2: Embarcag6es referéncia.
Fonte: Autor.
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CAPITULO VIl - CONCLUSOES E RECOMENDACOES

As conclusdes obtidas nesta dissertacdo serdo abordados neste capitulo,
bem como serdo apresentados as limitagcdes ocorridas nesta pesquisa e sugestdes
para trabalhos futuros.

Vale destacar a importancia que o projeto THECNA teve na composicao
deste trabalho, j4 que propiciou dados indispensaveis a elaboracdo desta

dissertagao.
8.1 Conclusao dos principais resultados

O objetivo geral do trabalho foi a elaboracao de um indicador global para os
servicos adequados no transporte aquaviario de passageiros. Nesse sentido, o
trabalho alcancou sua meta.

Os principais resultados do estudo situaram-se no campo da aplicagao do
modelo DEA, como indicador global de desempenho no que se refere a percepgao
dos passageiros em relacdo aos servigos oferecidos nas embarcag¢des da Regido

Amazonica. Esses resultados foram:

e Das vinte e oito embarcacées analisadas, nove embarcacdes foram
consideradas eficientes. Das embarcagdes eficientes, cinco correspondem
ao trajeto Manaus - Tabatinga, que é o trajeto mais longo. Duas
embarcacdes no trajeto Manaus- Porto Velho e duas no trajeto Manaus-
Santarém.

¢ Verificou-se que nenhuma embarcacdo no trajeto Manaus - Belém foi
eficiente, sendo que a embarcacdao 1 apresentou indice préximo da
fronteira de eficiéncia, mas foi considerada ineficiente devido ao indicador
de modicidade.

e Os dados mostraram que a embarcacdo vinte e sete no trecho de
Tabatinga foi a mais utilizada como referéncia para as embarcacdes
ineficientes.

¢ Os barcos 13 e 15 foram eficientes, porém essas embarcacdes nao foram
consideradas embarcacgdes de real eficiéncia, devido apenas o indicador

de modicidade apresentar-se superior.
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e Com relacdo aos indicadores de seguranca, atendimento, conforto,
modicidade e alimentacdo, independentemente da rota, observou-se uma
situacao insatisfatoria, por parte do passageiro. O principal, € mais grave,
indicador de deficiéncia na qualidade do servico foi o de seguranca,
apesar de existir uma atuacéo intensiva da Marinha. Nao obstante, uma
acao reguladora sé se estabeleceu recentemente através da ANTAQ -
Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario, que lancou sua norma para
Outorga de Autorizagdo para Prestacao de Servicos de Transporte de
Passageiros de Transporte Misto na Navegacao Interior de Percurso
Longitudinal Interestadual e Internacional (Resolucdo 912) a 23 de
novembro de 2007. Urge que essa norma seja realmente efetiva para que
se tenha um modal aquaviario com qualidade, principalmente na questao

da seguranca.

8.2 Limitacao do trabalho

Neste tdpico, estdo listadas as limitacdes sentidas na elaboracdo desta
dissertacao:

e Este trabalho limitou-se a populacdo composta pelas embarcacbes que
fazem o trajeto: Manaus — Belém; Manaus — Santarém; Manaus — Porto
Velho; e Manaus — Tabatinga no periodo de 2006.

e Qutra limitacao foi o fato de néo existir uma base de dados que contemple
todas as variaveis para o calculo dos indicadores.

e Mais um fator que restringiu o trabalho foi a adogdo de uma média
aritmética simples para composicdo dos indicadores propostos. Isso é

observado no capitulo IV.

8.3 Recomendacoes e sugestoes para trabalhos futuros

Neste item sdo apresentadas algumas recomendacdes e sugestdes para 0s
trabalhos futuros associados ao tema:
e E recomendada a realizacdo de novos trabalhos, devido as limitagcdes

citadas anteriormente neste estudo, sendo assim, torna-se relevante aplicar
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a mesma pesquisa utilizando outros insumos, produtos e outros métodos de
Andlise envoltéria de Dados - DEA com o propésito de ampliar os
conhecimentos nessa area.

e Ainda no que se refere a utilizacdo do método DEA, para assegurar uma
real eficiéncia das embarcacdes, sugere-se que 0s pesos sejam limitados a
uma regiao de garantia.

e QOutra sugestao é nao ter apenas indicadores de servicos de qualidade, mas
também se obter outros indicadores: econdmicos, sociais , dentre outros,
ampliando assim as areas de atuagao de tomadas de decisao.

e Sugere-se também, que esse trabalho possa ser utilizado como meio de
difusdo a cerca dos conhecimentos sobre o0s servicos oferecidos nas
embarcacoes da Amazodnia, de maneira que os passageiros, tendo acesso,
possam reconhecer a realidade do setor hidroviério e exigir melhorias ndo
s6 relativas a seguranca, mas em relacao aos outros indicadores constantes
na Resolugdo n? 912/2007 — ANTAQ. E importante que os passageiros
tenham uma o6tica mais agucada sobre a concessao de servigos a fim de

que possam incitar politicas publicas mais eficazes.
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ANEXO — RESULTADOS COMPUTACIONAIS RELEVANTES
DA APLICACAO DO MODELO PROPOSTO



Ordenamento das DMU'’s

ORDEM

O N O DD WN - -

N = = 1
QOWooONOOCOGP~,PWUDN OO

DMU
DMU27
DMU13
DMU26
DMU24
DMU22
DMU15
DMU21
DMU17
DMU16
DMU1
DMU18
DMU10
DMU11
DMU20
DMU14
DMU28
DMU8
DMU7
DMU6
DMU23
DMU19
DMUS3
DMUS5
DMU2
DMU25
DMU4
DMU12
DMU9

SCORE

— ) )t e e

—

0.9509
0.93465
0.89366
0.86741
0.86414
0.85936
0.81918
0.80429
0.79978

0.7285
0.70085
0.68314
0.67721
0.64048
0.57255
0.53808
0.46773

0.3305
0.33003
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Anexo - Avaliacao CCR-O



Projecoes das DMU’s

No.

DMU
I/0

1 DMU1
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6

2 DMU2

INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
3 DMU3
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6

4 DMU4

INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
5 DMUS
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
6 DMUG6

Score
Dados

1.052

1
0.38348
0.25969
0.34218
0.31454
0.10736
0.27469
1.747

1
0.1814
0.14241
0.14884
0.21028
0.08134
0.12919
1.477

1
0.22183
0.15562
0.15901
0.17314
0.08961
0.20072
2.138

1
0.1506
0.09415
0.10843
0.09639
0.07975
0.09202
1.561

1
0.16733
0.13951
0.14
0.15663
0.09959
0.16183
1.373

1
0.4
0.29
0.36
0.4
0.11
0.3

0.38
0.26
0.28
0.37
0.14
0.26

0.33
0.24
0.24
0.28
0.13

0.3

0.32
0.21
0.24
0.22
0.17
0.21

0.31
0.22
0.22
0.25
0.16
0.25

Projecdo Diferenca %

0
0.02
0.03
0.02
0.08
0.01
0.02

0.2
0.12
0.13
0.16
0.06
0.14

0.11
0.08
0.08
0.11
0.04

0.1

0.17
0.12
0.13
0.13
0.09
0.11

0.14
0.08
0.08
0.09
0.06
0.09

5.16%
12.61%
5.16%
26.63%
5.16%
8.74%

0
109.07%
85.13%
88.50%
74.66%
74.66%
104.89%

47.66%
53.24%
52.56%
63.19%
47.66%
47.66%

0
113.80%
123.06%
121.13%
132.47%
113.80%
123.52%

83.44%
57.33%
56.13%
60.38%
56.13%
56.13%

Referéncia
DMU21,DMU22,DMU27

DMU13,DMU27

DMU24,DMU26,DMU27

DMU15,DMU27

DMU22,DMU24,DMU26

DMU13,DMU22,DMU26



10

11

INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU7
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMUS8
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU9S
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU10
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU11
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5

1
0.2163
0.16051
0.17555
0.17197
0.11327
0.18123
1.25

1
0.43038
0.25879
0.28205
0.39241
0.04459
0.31613
1.243

1
0.31624
0.22462
0.24786
0.29565
0.08772
0.26724
3.03

1
0.12644
0.06683
0.08235
0.11494
0.04651
0.02353
1.119

1
0.21296
0.16626
0.14019
0.17757
0.16038
0.18692
1.153

1
0.1039
0.14683
0.11688
0.16
0.18056

1
0.31
0.23
0.24
0.27
0.16
0.25

0.54
0.34
0.4
0.51
0.07
0.4

0.4
0.28
0.31
0.37
0.11
0.33

0.38
0.26
0.28
0.35
0.14
0.26

0.27
0.19
0.17
0.22
0.18
0.21

0.22
0.18
0.15
0.21
0.21

0
0.1
0.07
0.07
0.1
0.04
0.07

0.11
0.08
0.12
0.11
0.03
0.08

0.09
0.05
0.06
0.07
0.02
0.07

0
0.26
0.19

0.2
0.23
0.09
0.24

0.06
0.03
0.03
0.04
0.02
0.02

0.12
0.03
0.04
0.05
0.03

45.42%
42.18%
37.27%
55.63%
37.27%
37.27%

25.03%
32.33%
41.38%
28.87%
57.07%
25.03%

27.96%
24.33%
24.33%
24.34%
24.33%
24.33%

0
203.00%
288.31%
244.68%
203.00%
203.00%

1026.10%

26.42%
17.22%
21.68%
24.10%
11.90%
11.90%

0
114.02%
22.81%
30.81%
31.56%
15.29%
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DMU24,DMU27

DMU22,DMU24,DMU26,DMU27

DMU13,DMU15,DMU27

DMU13,DMU26

DMU13,DMU26



12

13

14

15

16

17

PRO6
DMU12
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU13
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU14
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU15
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU16
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU17
INS1
PRO1
PRO2
PRO3

0.12987
3.026

1
0.06667
0.05
0.06667
0.06667
0.06667
0.00001
1

1
0.19192
0.17085
0.14141
0.20408
0.2268
0.11111
1.164

1
0.25503
0.20796
0.24161
0.25503
0.13793
0.19728
1

1
0.21053
0.14179
0.15789
0.07895
0.22222
0.10811
1

1
0.45313
0.33082
0.375
0.55556
0.03333
0.35938
1

1
0.28358
0.22516
0.33582

0.15

0.22
0.18
0.2
0.2
0.2
0.13

0.19
0.17
0.14

0.2
0.23
0.11

0.31
0.24
0.28

0.3
0.16
0.23

0.21
0.14
0.16
0.08
0.22
0.11

0.45
0.33
0.38
0.56
0.03
0.36

0.28
0.23
0.34

0.02

0.16
0.13
0.14
0.14
0.14
0.13

O O O O O o o

0.06
0.03
0.04
0.04
0.02
0.03

O O O O O o o

O O O O O o o

o O O o

15.29%

0

232.54%
267.03%
202.57%
202.57%
202.57%
1288688.52%

O O OO o o o

21.97%
16.44%
16.37%
16.37%
16.37%
16.69%

O O OO o o o

O O OO o o o

O O o o

DMU13,DMU15,DMU17

DMU13

DMU13,DMU21,DMU22

DMU15

DMU16

DMU17
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18

19

20

21

22

23

PRO4
PRO5
PRO6
DMU18
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU19
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU20
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU21
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU22
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU23
INS1
PRO1

0.24812
0.14504
0.17164
1.07

1

0.375
0.15625
0.25
0.00001
0.125
0.25
1.464

1
0.11111
0.15042
0.14286
0.21311
0.11667
0.12903
1.157

1
0.28571
0.2417
0.33824
0.3
0.07143
0.25714
1

1
0.40506
0.30096
0.37975
0.43038
0.10256
0.29114
1

1
0.34884
0.26475
0.32558
0.32558
0.13953
0.26829
1.427

1
0.31034

0.25
0.15
0.17

0.4
0.26
0.3
0.33
0.13
0.28

0.32
0.23
0.23
0.31
0.17
0.21

0.49
0.33
0.39
0.48
0.08
0.35

0.41
0.3
0.38
0.43
0.1
0.29

0.35
0.26
0.33
0.33
0.14
0.27

0.46

0.03

0.1
0.05
0.33
0.01
0.03

0.2
0.08
0.09

0.1
0.05
0.08

0.2
0.08
0.05
0.18
0.01

O O O O O o o

O O O O O o o

0.15

0

6.99%
65.44%
19.19%
3272380.97%
6.99%
10.02%

0
184.19%
54.36%
63.37%
46.38%
46.38%
64.80%

70.36%
35.04%
15.72%
58.88%
15.72%
38.00%

O O OO o o o

O O OO o o o

49.49%

DMU15,DMU27

DMU13,DMU27

DMU21,DMU27

DMU21

DMU22

DMU13,DMU27
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24

25

26

27

28

PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU24
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU25
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU26
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU27
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6
DMU28
INS1
PRO1
PRO2
PRO3
PRO4
PRO5
PRO6

0.20752
0.22414
0.30909
0.07273
0.22414
1

1
0.26316
0.29532
0.36842
0.31579
0.05263
0.44444
1.858

1
0.22222
0.14216
0.11111
0.23529
0.00001
0.22222
1

1
0.29508
0.20293
0.18033
0.22581
0.16364
0.24194
1

1
0.53846
0.34251
0.39881
0.50595
0.07006
0.39521
1.221

1

0.25
0.19116
0.13235
0.26866
0.09091
0.27273

0.31
0.34
0.44

0.1
0.33

0.26

0.3
0.37
0.32
0.05
0.44

0.44
0.33
0.39
0.44
0.06
0.41

0.3
0.2
0.18
0.23
0.16
0.24

0.54
0.34
0.4
0.51
0.07
0.4

0.36
0.26
0.29
0.33
0.11
0.33

0.1
0.12
0.13
0.03
0.11

O O O O O o o

0.22
0.18
0.28

0.2
0.06
0.19

O O O O O o o

O O O O O o o

0.11
0.07
0.15
0.06
0.02
0.06

47.26%
53.23%
42.68%
42.68%
49.06%

O O OO o o o

0

97.57%
128.95%
249.06%
85.85%
637555.81%
85.85%

O O OO o o o

O O OO o o o

0
43.45%
38.48%

116.85%
22.07%
22.07%
22.07%

DMU24

DMU24,DMU27

DMU26

DMU27

DMU24,DMU26,DMU27
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MODELO: RADIAL-PRODUTO-RCE - Referencia Cruzada

DMU1 DMU2 DMU3 DMU4 DMUS5 DMUG6 DMU7

DMU1 1.052 1.939 1.749 2.269 1.828 1.522 1.395
DMU2 1.229 1.747 1.854 2.564 1.839 1.643 1.34
DMU3 1.128 1.934 1.477 2.264 1.579 1.392 1.311
DMU4 1.121 1.933 1.662 2.138 1.805 1.497 131
DMUS 1.105 1.895 1.482 2.217 1.561 1.373 1.349
DMUG6 1.107 1.893 1.486 2.211 1.562 1.373 1.36
DMU7 1.432 3.041 2.045 4.132 2.563 2.235 1.25
DMUS8 1.106 1.881 1.482 2.228 1.562 1.376 1.329
DMU9 1.122 1.909 1.661 2.141 1.792 1.493 1.312
DMU10 1.169 1.951 1.504 2.258 1.578 1.397 1.422
DMU11 1.169 1.951 1.504 2.258 1.578 1.397 1.422
DMU12 1.132 1.967 1.82 2.285 1.8 1.527 1.71
DMU13 1.115 1.908 1.567 2.151 1.684 1.434 1.312
DMU14 1.098 1.833 1.771 2.307 1.768 1.517 1.471
DMU15 1.314 2.169 1.989 2.422 1.921 1.642 2.164
DMU16 1.516 2.706 2.335 4.706 2.766 2.49 1.269
DMU17 1.072 2.085 1.93 2.545 1.999 1.66 1.48
DMU18 1.121 1.933 1.662 2.138 1.805 1.497 131
DMU19 1.229 1.747 1.854 2.564 1.839 1.643 1.34
DMU20 1.086 2.238 2.079 2.834 2.217 1.818 1.427
DMU21 1.164 1.763 1.81 2.453 1.803 1.585 1.363
DMU22 1.108 1.868 1.487 2.228 1.563 1.378 1.329
DMU23 1.229 1.747 1.854 2.564 1.839 1.643 1.34
DMU24 1.379 2.709 2.073 3.956 2.448 2.158 1.284
DMU25 1.478 2.866 2.143 4.498 2.6 2.331 1.26
DMU26 1.108 1.868 1.487 2.228 1.563 1.378 1.329
DMU27 1.301 2.569 2.65 4.148 2.982 2.486 1.364
DMU28 1.131 1.896 1.483 2.273 1.57 1.392 1.316
Média = es 1.195 2.081 1.793 2.698 1.921 1.663 1.393
Ms= 0.12 0.161 0.177 0.208 0.187 0.175 0.103
0= 0=

Ordenando 12=DMU27 2°2=DMU21 32=DMU22 42=DMU1 5°2=DMU16 DMU26 DMU24
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Cont.

MODELO: RADIAL-PRODUTO-RCE - Referencia Cruzada

DMUS8 DMU9 DMU10 DMU11 DMU12 DMU13 DMU14

DMU1 1.362 3.313 1.359 1.413 3.254 1.098 1.198
DMU2 1.379 3.134 1.317 1.262 3.285 1 1.231
DMU3 1.248 4.811 1.135 1.203 4.463 1.044 1.202
DMU4 1.364 3.042 1.234 1.398 3.278 1.013 1.248
DMUS 1.25 4.556 1.125 1.164 4.065 1.007 1.167
DMUG6 1.255 4.514 1.123 1.159 4.009 1 1.165
DMU7 1.518 10.652 2.184 3.311 41.191 3.38 2.024
DMU8 1.243 4.514 1.127 1.167 4.089 1.008 1.168
DMU9 1.36 3.03 1.227 1.371 3.241 1 1.238
DMU10 1.294 4.846 1.119 1.153 4.206 1 1.203
DMU11 1.294 4.846 1.119 1.153 4.206 1 1.203
DMU12 1.474 3.491 1.304 1.247 3.026 1 1.19
DMU13 1.307 3.499 1.172 1.283 3.561 1 1.212
DMU14 1.375 3.268 1.296 1.25 3.059 1 1.164
DMU15 1.699 3.835 1.335 1.249 3.123 1 1.298
DMU16 1.582 7.139 2.413 3.099 15.793 2.942 1.994
DMU17 1.435 3.724 1.587 1.6 3.582 1.292 1.264
DMU18 1.364 3.042 1.234 1.398 3.278 1.013 1.248
DMU19 1.379 3.134 1.317 1.262 3.285 1 1.231
DMU20 1.47 4.013 1.878 1.975 4.159 1.603 1.364
DMU21 1.363 3.157 1.307 1.258 3.192 1 1.197
DMU22 1.245 4.423 1.125 1.161 4.024 1 1.165
DMU23 1.379 3.134 1.317 1.262 3.285 1 1.231
DMU24 15 8.07 2.088 2.659 14.424 2.601 1.817
DMU25 1.531 9.875 2.259 3.072 30.469 3.21 1.998
DMU26 1.245 4.423 1.125 1.161 4.024 1 1.165
DMU27 1.646 4.666 2.846 3.313 6.503 2.681 1.763
DMU28 1.245 4.704 1.129 1.176 4.328 1.023 1.189
Média = es 1.391 4.66 1.47 1.631 7.014 1.404 1.347
Ms= 0.106 0.35 0.239 0.293 0.569 0.288 0.136
[ 0= 109 = 119 = 129 = 1392 = 149 =

Ordenando DMU17 DMU14 DMUS8 DMU7 DMU13 DMU20 DMU10
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Cont.

MODELO: RADIAL-PRODUTO-RCE - Referencia Cruzada

DMU15 DMU16 DMU17 DMU18 DMU19 DMU20 DMU21

DMU1 1.076 1.211 1.001 1.153 1.75 1.249 1
DMU2 1.264 1.034 1.215 2.662 1.464 1.465 1.021
DMU3 1.064 1.24 1.232 1.113 1.604 1.375 1.107
DMU4 1 1.313 1.156 1.07 1.902 1.568 1.101
DMUS 1.023 1.253 1.156 1.111 1.547 1.328 1.08
DMU6 1.016 1.264 1.151 1.112 1.543 1.332 1.082
DMU7 3.372 1.116 2.21 1.55 3.301 1.595 1.352
DMUS8 1.036 1.225 1.165 1.136 1.539 1.328 1.073
DMU9S 1 1.297 1.151 1.101 1.85 1.557 1.093
DMU10 1.022 1.356 1.231 1.141 1.567 1.434 1.154
DMU11 1.022 1.356 1.231 1.141 1.567 1.434 1.154
DMU12 1 1.45 1 1.263 1.607 1.329 1.078
DMU13 1 1.289 1.166 1.076 1.738 1.479 1.096
DMU14 1.065 1.193 1.011 1.441 1.53 1.277 1
DMU15 1 1.935 1.116 1.368 1.702 1.609 1.279
DMU16 4.606 1 2.168 3.042 2.688 1.605 1.264
DMU17 1.253 1.186 1 1.281 1.844 1.179 1
DMU18 1 1.313 1.156 1.07 1.902 1.568 1.101
DMU19 1.264 1.034 1.215 2.662 1.464 1.465 1.021
DMU20 1.526 1.115 1.045 1.361 2.082 1.157 1
DMU21 1.185 1.068 1.122 2.023 1.48 1.37 1
DMU22 1.035 1.218 1.164 1.157 1.528 1.334 1.071
DMU23 1.264 1.034 1.215 2.662 1.464 1.465 1.021
DMU24 2.939 1.068 1.851 1.822 2.632 1.478 1.244
DMU25 4.093 1.046 2.231 2.105 2.857 1.572 1.307
DMU26 1.035 1.218 1.164 1.157 1.528 1.334 1.071
DMU27 3.277 1 141 2.567 2.617 1.331 1.094
DMU28 1.066 1.215 1.222 1.173 1.551 1.366 1.094
Média = es 1.574 1.224 1.302 1.572 1.866 1.423 1.109
Ms= 0.365 0.183 0.232 0.319 0.216 0.187 0.099
152 = 162 = 172 = 182 = 192 = 202 = 212 =

Ordenando DMU23 DMU18 DMU15 DMU28 DMU11 DMU6 DMU3
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Cont.

MODELO: RADIAL-PRODUTO-RCE - Referencia Cruzada

DMU22 DMU23 DMU24 DMU25 DMU26 DMU27 DMU28

DMU1 1 1.521 1.282 3.861 1.191 1 1.813
DMU2 1.078 1.427 1.536 2.724 1.185 1 1.444
DMU3 1.025 1.482 1 2.352 1 1 1.228
DMU4 1.061 1.476 1.831 3.102 1.064 1 1.546
DMUS5 1 1.487 1 2.563 1 1.012 1.269
DMU6 1 1.492 1.009 2.607 1 1.019 1.276
DMU7 1.486 1.758 1 1.876 1.668 1 1.548
DMU8 1 1.471 1 2.493 1 1 1.255
DMU9 1.056 1.469 1.808 3.095 1.062 1 1.532
DMU10 1.042 1.55 1.05 2.614 1 1.075 1.26
DMU11 1.042 1.55 1.05 2.614 1 1.075 1.26
DMU12 1.03 1.685 1.366 5.723 1.192 1.18 1.918
DMU13 1.035 1.47 1.383 2.79 1.023 1 1.393
DMU14 1 1.519 1.305 3.94 1.17 1.044 1.702
DMU15 1.157 1.971 1.717 8.615 1.245 1471 2.084
DMU16 1.511 1.7 1.131 1.94 1.878 1 1.63
DMU17 1.034 1.623 1.149 4.372 1.39 1.031 2.146
DMU18 1.061 1.476 1.831 3.102 1.064 1 1.546
DMU19 1.078 1.427 1.536 2.724 1.185 1 1.444
DMU20 1.08 1.649 1.102 3.959 1.592 1 2.369
DMU21 1.039 1.442 1.418 3.012 1.175 1 1.518
DMU22 1 1.466 1.014 2.499 1 1 1.254
DMU23 1.078 1.427 1.536 2.724 1.185 1 1.444
DMU24 1.382 1.708 1 2.031 1.659 1 1.594
DMU25 1.492 1.73 1 1.858 1.752 1 1.537
DMU26 1 1.466 1.014 2.499 1 1 1.254
DMU27 1.332 1.723 1.234 2.864 2.222 1 2.456
DMU28 1.019 1.471 1 2.357 1 1 1.221
Média = es 1.116 1.563 1.27 3.15 1.256 1.034 1.582
Ms= 0.104 0.087 0.213 0.41 0.204 0.032 0.228
220 = 232 = 242 = 259 = 262 = 279 = 289 =

Ordenando DMU19 DMUS DMU2 DMU4 DMU25 DMU9S DMU12



Escore de Referéncia

Ordem
1

O 0O N O UT DS WNRRRRRR R R

N R R R R R R R R R R
O O o NOO UL D WN L O

DMU
DMU27
DMU13
DMU26
DMU24
DMU22
DMU15
DMU21
DMU17
DMU16
DMU1
DMU18
DMU10
DMU11
DMU20
DMU14
DMU28
DMUS8
DMU7
DMU6
DMU23
DMU19
DMU3
DMUS
DMU2
DMU25
DMU4
DMU12
DMU9

SCORE
1

R R R R R R R

1
0.9509
0.93465
0.89366
0.86741
0.86414
0.85936
0.81918
0.80429
0.79978
0.7285
0.70085
0.68314
0.67721
0.64048
0.57255
0.53808
0.46773
0.3305
0.33003

REFERENCIA
DMU27
DMU13
DMU26
DMU24
DMU22
DMU15
DMU21
DMU17
DMU16

DMU: 21, 22 E 27.
DMU: 15 E 27.
DMU: 13 E 26.
DMU: 13 E 26.
DMU: 21 E 27.

DMU: 13, 21 E 22.

DMU: 24, 26 E 27.

DMU: 22, 24, 26 E 27.
DMU: 13 E 26.

DMU: 13, 22 E 26.
DMU: 13 E 27.
DMU: 13 E 27.

DMU: 24, 26 E 27.

DMU: 22, 24 E 26.
DMU: 13 E 27.
DMU: 24 E 27.
DMU: 15 E 27.

DMU: 13, 15 E 17.
DMU: 21 E 27.
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Grafico das DMU'’s Eficientes

EFICIENCIAS DAS DMU'S
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