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RESUMO 

 

 

A cabotagem vem apresentando um crescimento constante em movimentação de contêineres 

nestes últimos anos, deixando de ser coadjuvante no setor de transporte nacional para ocupar 

uma posição cada vez mais fortalecida, apesar de pouco divulgada e explorada. Grandes 

corporações já a utilizam como o principal meio de transporte, gerando novas exigências para 

os atuais operadores, que têm agregado serviços adicionais e navios mais modernos. O presente 

trabalho buscou identificar as vantagens, além da redução de custo de frete, que este modal 

proporciona aos seus usuários. Para isso, realizou-se uma pesquisa qualitativa com 21 usuários 

e não usuários visando avaliar que outros argumentos podem ser usados na oferta do serviço. 

As principais vantagens identificadas na pesquisa foram: a capacidade de transportar grandes 

volumes; estoque em trânsito; giro de frota dos caminhões próprios ou parceiros; capacidade 

de escoamento em regiões de difícil acesso via rodovia; pontualidade das entregas, 

possibilitando o uso do modal para realizar a entrega final com melhor assertividade e maior 

previsibilidade; lead time competitivo para cargas de grandes dimensões; utilização de 

contêineres para armazenagem ou antecipação de vendas a fim de otimizar seus espaços; 

possibilidade de revender o frete por um valor mais alto, sendo o frete considerado como 

receita, e não apenas custo. Por fim, sugere-se que os provedores de cabotagem abordem de 

forma mais profunda as demais vantagens deste modal além do custo, criando mais valor e 

direcionando campanhas para sua promoção, como também que eles possam tornar seus 

serviços mais flexíveis e personalizados, a fim de viabilizar um crescimento ainda mais 

consistente da cabotagem.  

 

Palavras-chave: Cabotagem. Vantagens. Criação de valor. 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

ABSTRACT 

 

 

The cabotage industry in Brazil is not very well publicised and exploited. However, over the 

past few years, it has shown a steady increase in container movements, thus leaving a 

traditionally secondary role to occupy a strengthened market position. A number of larger 

corporations already use cabotage as their primary means of transportation. This has not only 

generated new requirements for current operators, but also resulted in additional services and 

investment in modern ships. This study seeks to identify the advantages, besides just reduction 

of freight cost, that cabotage offers to its users. To this end, a qualitative research was carried 

out; 21 entities were selected, some of whom already use cabotage, to evaluate what arguments 

can be used in the service offer. The main benefits pointed out were: capacity to transport large 

volumes; having stock in transit; use of containers for storage or anticipation of sales in order 

to optimize their own or rented spaces; improved turn times for fleet, whether owned or partner 

trucks; load-flow capacity in regions with difficult access; punctuality of deliveries; competitive 

lead time for cargo with irregular/out-of-gauge dimensions; ability to perform last mile delivery 

with improved predictability; customer possibility of buying a rate and offering to his customer 

at higher price. Finally, based on the results, we suggest that cabotage providers address, in 

detail, the unspoken rewards of this type of transportation and eventually create robust value 

propositions when designing their sales campaigns, as well as they should make their services 

more flexible and personalized, enabling more consistent growth of the modal. 

 

Keywords: Cabotage. Advantages. Value creation. 
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1 INTRODUÇÃO 

 

 

Diversos são os fatores que destacam o potencial do modal de cabotagem no Brasil. O 

país possui uma das maiores costas litorâneas do mundo, com mais de 7 mil quilômetros de 

extensão, além de vários rios navegáveis em diversas regiões, com portos localizados de norte 

a sul e indústrias e população situadas próximo à costa. Ademais, não existe risco proveniente 

de dificuldades climáticas de efeitos catastróficos que possam prejudicar a navegação na costa 

litorânea brasileira (ANTAQ, 2018; CIA, 2018; IBGE, 2010; UNISDR, 2018). 

Apesar disso, o modal rodoviário ainda representa mais de 60% do transporte de 

mercadorias no Brasil. Destaca-se, no entanto, que apenas 12,4% de toda a malha rodoviária 

brasileira é pavimentada; entre estas, 92,7% são pistas simples, representando 71,4% das mortes 

registradas no trânsito no ano de 2017. Essas informações potencializam ainda mais a 

necessidade de buscar vias alternativas para o transporte de mercadorias (CNT, 2018). 

Atualmente o transporte de cabotagem em contêineres no Brasil é realizado por três 

empresas, sendo duas delas com capital fechado e outra com capital aberto. As informações 

disponíveis nos websites desses players são genéricas e eventos direcionados a esse modal 

costumam ser repetitivos nas informações e apelações realizadas pelos atuantes no mercado, 

geralmente relacionadas aos pontos positivos e negativos do modal. Entre tais pontos, por 

exemplo, pode-se citar a carência de uma legislação diferente para o modal com o intuito de 

reduzir a burocracia para a sua atuação, o que limita o crescimento do setor, bem como a 

redução de custo que esse modal proporciona aos seus clientes para trajetos de longa distância 

– argumentos que são extremante válidos, porém recorrentes. Isso resulta na dificuldade de 

levantamento de informações sobre esse segmento, o que gera ao modal uma limitação de base 

de dados pública que permita analisar o setor, como ele vem atuando e seus diferenciais. 

Observando esses pontos, tendo em vista que as informações providas por esses três 

atuantes no segmento são escassas e que a abordagem em busca de clientes ou sua manutenção 

é direcionada ao argumento de redução de custo, julga-se relevante contribuir com uma análise 

para identificar o que mais pode gerar valor para os clientes além do custo, de modo a atraí-los 

e, por conseguinte, gerar mais valor também para os atuais competidores. Assim surge a 

seguinte questão: como o uso de cabotagem de contêineres no Brasil pode gerar valor para os 

clientes, não se limitando apenas à análise de custo, mas incluindo outros aspectos que esse 

modal pode proporcionar? 
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2 OBJETIVOS 

 

 

O presente estudo tem como objetivo geral descrever os critérios de tomada de decisão 

dos clientes na escolha da cabotagem a fim de entender quais benefícios, além do custo, esse 

modal pode oferecer aos seus clientes.  

Os objetivos específicos são:  

a) identificar as vantagens na utilização da cabotagem além do custo;  

b) identificar as desvantagens na utilização da cabotagem; 

c) exemplificar situações reais de vantagens e desvantagens que os entrevistados 

possuem com o modal. 
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3 REFERENCIAL TEÓRICO 

 

 

3.1 TRANSPORTE MARÍTIMO 

 

 

A realização do transporte marítimo vem ocorrendo há vários séculos. Registros 

apontam que os primeiros navios começaram a surgir em 5000 a.C. O principal material de 

construção disponível era a madeira, desde a utilização de troncos para navegar, a união desses 

troncos para formar as balsas, a escavação nos troncos para aumentar a flutuação e se 

transformar em “canoas” até a preparação da madeira para ser utilizada na construção de cascos 

de navios no século XV (DIAS, 2016; VIEIRA, 2002). 

A forma de propulsão dessas embarcações iniciou-se através das próprias mãos e de 

remos adequados para o local da navegação. Remos foram utilizados por milênios, porém foi 

através da vela que a possibilidade de navegar grandes distâncias ampliou-se, resultando em 

migrações, conquistas e acordos comerciais iniciados no Mediterrâneo (VIEIRA, 2002). 

Navios ainda de casco de madeira foram propulsionados com a força dos ventos, 

denominados veleiros, que nos séculos XVIII e XIX começam a ser formatados com uma maior 

quantidade de mastros para que se tornassem mais rápidos e assim fosse possível também a 

ampliação de suas capacidades físicas (DIAS, 2016; VIEIRA, 2002). Esses navios já utilizavam 

o ferro como um material essencial para a construção, porém somente no início do século XIX 

a madeira começa a ser substituída pelo ferro, tornando os navios mais duráveis, leves e fortes 

(VIEIRA, 2002). 

Assim a evolução do transporte marítimo foi acelerando. No século XVII, houve a 

criação do motor de propulsão mecânica, propulsão essa realizada através de rodas de pás, isto 

é, uma adaptação de vários remos em um círculo. No século XVIII, James Watt criou o primeiro 

protótipo de uma hélice, que veio a se tornar comum na navegação comercial, basicamente 

decretando a decadência da vela (DIAS, 2016; VIEIRA, 2002). 

Outros meios de propulsão e tipos de navios foram criados, fazendo com que 

aumentassem a velocidade durante o trajeto a ser percorrido bem como a possibilidade de se ter 

navios ainda maiores, seja em capacidade, seja em tamanho (VIEIRA, 2002). Embarcações com 

diversas finalidades foram desenvolvidas ao longo do século XX, sendo possível destacar as 
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embarcações para: carga geral (breakbulk), frigoríficas, graneleiros, tanque, veicular (Ro-Ro – 

Roll-On/Roll-Off) e navios porta-contêineres (KEEDI; MENDONÇA, 2000).  

O transporte marítimo é basicamente controlado e regulado internacionalmente pela 

International Maritime Organization (IMO), que é uma entidade ligada à Organização das 

Nações Unidas (ONU) criada em 1948 com o intuito de legislar e identificar melhores 

procedimentos de segurança e eficiência da navegação, como também promover e estimular a 

colaboração e o intercâmbio entre governos (DIAS, 2016; KEEDI; MENDONÇA, 2000). 

Já no Brasil, o transporte marítimo é regulamentado, organizado e controlado por 

diversas organizações federais e governamentais (DIAS, 2016; KEEDI; MENDONÇA, 2000). 

Entre elas, pode-se destacar o Ministério dos Transportes (MT), cujo objetivo é controlar e 

fiscalizar tudo relacionado ao transporte, e a Agência Nacional de Transporte Aquaviário 

(ANTAQ), que visa “regular, supervisionar, fiscalizar e executar a política para transportes 

aquaviários, como também coordenar atividades de prestação de serviços e de exploração da 

infraestrutura portuária” (DIAS, 2016, p. 85). 

Tem-se ainda a Secretaria Especial de Portos (SEP), cujo propósito é tornar os terminais 

portuários do país competitivos, tendo como referência os mais eficientes do mundo, e o 

Departamento de Marinha Mercante (DMM), que possui como objetivo o “controle dos 

registros de armadores, valores de frete, acordos bilaterais, conferência de fretes e outros 

assuntos reguladores do transporte marítimo” (DIAS, 2016, p. 85). 

Por fim, há o Adicional de Frete para Renovação da Marinha Mercante (AFRMM), sob 

responsabilidade da Receita Federal do Brasil (RFB), que “é uma contribuição para o apoio ao 

desenvolvimento da marinha mercante e da indústria da construção e reparação de naval 

brasileira” (DIAS, 2016, p. 86; BRASIL, 2015), e o Tribunal Marítimo (TM), que é 

“responsável pela avaliação e julgamento dos acidentes marítimos, fluviais e lacustres, 

ocorridos na navegação aquaviária” (DIAS, 2016, p. 86). 

No presente estudo, foi considerado apenas o transporte marítimo movido e 

propulsionado por algum tipo de motor, realizado entre mares e oceanos, destacando-se duas 

categorias existentes: longo curso e cabotagem (DIAS, 2016; KEEDI; MENDONÇA, 2000). 

Keedi e Mendonça (2000, p. 69) explicam que o transporte marítimo pode ser 

categorizado em: 

a) longo curso: é uma navegação internacional, isto é, realiza transporte de cargas entre 

países diferentes, independente da distância a ser percorrida; 
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b) cabotagem: é uma navegação nacional, isto é, realiza transporte de cargas entre 

portos do mesmo país, independente da distância e dos acordos econômicos 

existentes entre países, como o Mercosul, por exemplo. 

Sendo assim, primeiramente discorre-se sobre o uso de contêineres para unitização de 

cargas, e após isso, define-se a cabotagem. 

 

 

3.1.1 Contêiner 

 

 

A unitização de cargas para transporte em navios iniciou-se através da utilização de 

tonéis, que eram ideais para o transporte dos produtos comercializáveis, tais como vinhos e 

grãos, visto que eram resistentes e herméticos. Tonéis eram carregados até os navios sendo 

rolados para facilitar o transporte. Como não havia eletricidade ou máquina a vapor para 

auxiliar nessa movimentação, esse era o “sistema uniforme de embalagem”, apesar de que havia 

vários tamanhos de tonéis de acordo com o país ou a região (LUDOVICO, 2007). 

Com o desenvolvimento da engenharia naval e também o aumento da variedade de 

produtos industrializados, esse tipo de embalagem já não se adequava ao que estava por vir, 

que eram produtos com diversos tipos de tamanhos e formatos diferentes. Por essa razão, todo 

o sistema de transporte precisou se adequar. Somente no ano de 1950 começaram a surgir 

normas para a padronização dessa embalagem a fim de facilitar o transporte, porém apenas uma 

norma ficou definida: a embalagem deveria ser metálica para ter mais resistência, com 

dimensões modulares para facilitar a estiva (LUDOVICO, 2007). 

Duas organizações foram utilizadas a fim de definir essas dimensões: a International 

Standards Organization (ISO), na Europa, e a American Standards Association (ASA), nos 

Estados Unidos (LUDOVICO, 2007; SANTOS, 1982). No Quadro 1 pode-se observar de forma 

resumida a história da padronização. 
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Ano Resumo da história da padronização do contêiner 

1950 O exército americano desenvolveu o seu recipiente chamado Conex, ou Contêiner Express 

Service, nas medidas 6 x 6 x 8 pés. 

1955 Malcom Mc Lean, americano, fundou a Sea Land Service, mediante a aquisição de 37 navios 

adaptados para o transporte de contêineres, e estabeleceu as seguintes dimensões para sua 

“embalagem”: 35 x 8 x 8½ pés – ou contêiner, como ficou sendo conhecido. 

1958 O mundo começou a sentir a necessidade da padronização das medidas desses contêineres. 

Somente então, na América, a ASA e, na Europa, a ISO formaram seus respectivos comitês 

para estudar, normalizar e padronizar a fabricação desses receptáculos. Porém, como as 

dimensões propostas pelos órgãos divergiam, o mundo esperou mais dez anos por essa famosa 

unificação. 

1968 Finalmente, apesar de muitas ressalvas e controvérsias, parece que atualmente o mundo todo 

está adotando, como padrão, as especificações e dimensões propostas pela ISO, embora em 

alguns países as dimensões da ASA ainda sejam aceitas. 

Quadro 1 – Resumo da história da padronização dos contêineres 

Fonte: adaptado de Ludovico (2007, p. 224-225) e Santos (1982, p. 75) 

 

Jephson e Morgen (2014, p. 29) destacam que a revolução da utilização do contêiner 

começou pela padronização da ISO, que estabeleceu suas dimensões. As organizações ISO e 

ASA criaram padrões internacionais sobre as dimensões dos contêineres, sendo adotados em 

1964. Com isso, os pedidos para a fabricação de navios para transporte único e exclusivamente 

de contêineres, denominado full container, começaram a surgir. Em 1967 havia 107 navios 

porta-contêineres, sendo 95% deles construídos com esse padrão acordado (JEPHSON; 

MORGEN, 2014). 

Segundo Vieira (2002, p. 63), um contêiner é definido como um cofre de carga móvel, 

que possui dispositivos que permitem sua manipulação e podem ser utilizados para o transporte 

multimodal. Além disso, devem possuir marcas de identificação. 

Dias (2016, p. 100) conceitua o contêiner como “uma caixa, construída de aço, alumínio 

ou fibra, criada para o transporte unitizado de cargas, e forte o suficiente para resistir ao uso 

constante de movimentações e às intempéries da navegação de longo curso”. Há vários tipos de 

contêineres, que variam de acordo com sua finalidade.  Na Tabela 1, são descritos os principais 

e mais utilizados. 

 

Tabela 1 – Principais modelos, tipos e tamanho de contêineres 

Tipo Modelo 
Tamanho 

(pés) 

Medidas externas 

(centímetros) Capacidade 

cúbica 

Peso 

(quilos) 

C L A Carga útil Tara Máximo 

Dry Standard 20’ 6,09 2,43 2,59 33 28.300 2.180 30.480 

Dry Standard 40’ 12,19 2,43 2,59 67 28.800 3.640 32.500 

Dry High cube 40’ 12,19 2,43 2,89 76 28.690 3.810 32.500 

Reefer High cube 40’ 12,19 2,43 2,59 64 29.790 4.210 34.000 

Fonte: adaptado de Maersk Line (2018b) 
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O contêiner é fundamental para que o transporte intermodal e multimodal seja efetuado, 

ou seja, do navio para o navio, do navio ao caminhão, do caminhão ao trem e assim por diante. 

Sem a existência de uma “embalagem” de transporte padronizada, seria muito difícil a 

realização dessas operações com agilidade e segurança (KEEDI; MENDONÇA, 2000). 

 

 

3.1.2 Cabotagem 

 

 

A globalização vem mudando a forma como as cargas estão sendo transportadas. Nos 

anos 1950, o transporte de grãos e líquidos era realizado em tonéis e caixas de madeira, 

posteriormente vindo navios cargueiros e porta-contêineres. Nos tempos atuais, contudo, o 

número de cargas unitizadas apresenta uma tendência crescente, sendo um dos modelos mais 

usados (CORBETT; WINEBRAKE, 2008). 

O modal marítimo é responsável pela movimentação de mais de 90% (por peso) de todas 

as operações de comércio no mundo, sendo possível transportar basicamente qualquer tipo de 

carga devido aos inúmeros tipos de navios existentes (VIEIRA, 2002; KEEDI; MENDONÇA, 

2000; DAVID; STEWART, 2010).  

Dias (2016, p.125) define cabotagem como “o transporte aquaviário entre dois portos 

marítimos ou entre um costeiro e um fluvial do mesmo país”. No entanto, como explica Vieira 

(2002, p. 87), “se a navegação ocorrer entre dois portos fluviais, não será considerada 

cabotagem, e sim navegação interior”. 

Esse modal ficou por um longo período esquecido no Brasil, pois, durante os anos 1950 

até 1990, todos os esforços foram direcionados para a construção de rodovias. Somente nas 

últimas duas décadas o modal começou a reagir devido à estabilização econômica e à 

modernização dos portos (DIAS, 2016). 

Outro ponto importante a destacar é que a Constituição Brasileira de 1988, em seu artigo 

178, define que a navegação de cabotagem deve ser realizada por embarcações construídas 

exclusivamente no país, ou seja, com navios com bandeiras brasileiras (BRASIL, 1988). 

Portanto, a fim de proteger o mercado nacional, navios estrangeiros foram proibidos de atuar 

nessa modalidade.  
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Contudo, devido à perda de competitividade desse modal, foi instituída, em 1997, a Lei 

nº 9.432, que passou a permitir a utilização de navios estrangeiros com restrições e extinguiu a 

lei de exclusividade de navios de fabricação nacional (BRASIL, 1997). Assim, gerou maior 

competitividade em comparação com outros modais que exerciam uma concentração de 

utilização majoritária, como o rodoviário, por exemplo. Com isso, empresas brasileiras de 

cabotagem começaram a surgir nos anos 1990, como a Mercosul Line, a Log-In Logística e a 

Maestra, além da já existente Aliança. Segundo a ANTAQ, o transporte por meios aquaviários 

representa cerca de 15% do total de cargas do país (DIAS, 2016). 

Apesar dessas mudanças, o investimento em infraestrutura no Brasil não foi maior que 

5% do PIB desde o final da década de 1960, sendo que, na área de transportes, a média é de 

0,8% do PIB. Destaca-se também que não há um plano de cabotagem para o país, logo suas 

regulações seguem como as de longo curso, que possuem navios com maior capacidade que 

conseguem diluir esses custos (DIAS, 2016). 

Essas duas categorias destacadas, longo curso e cabotagem, possuem nos dias de hoje 

uma relação mais próxima do que no passado no mercado brasileiro. Diante da necessidade 

constante de ofertar uma cobertura maior de serviços, e com navios cada vez maiores atracando 

na costa brasileira, a cabotagem vem se tornando essencial para distribuir cargas oriundas do 

longo curso, seja para importações, seja para exportações, sem haver atracações de grandes 

navios em vários portos da costa brasileira, operação essa denominada feeder service 

(UNCTAD, 2017). 

Atualmente existem no Brasil 41 empresas autorizadas pela ANTAQ para a realização 

de transporte de cabotagem. Em 2017, foram movimentadas em torno de 156 milhões de 

toneladas, incluindo todos os tipos de carga – a granel, conteinerizada e geral. No Gráfico 1, 

pode-se observar a participação de cada um destes perfis de carga, segundo dados da ANTAQ, 

que considerou nesta análise apenas cargas descarregadas no perfil de carga conteinerizada. 
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Gráfico 1 – Participação de cada perfil de carga descarregada em 2017 

Fonte: adaptado de ANTAQ (2017)  

 

Se fosse realizada a análise com uma perspectiva diferente, considerando todas as 

movimentações de embarque e desembarque, haveria maior participação da cabotagem 

conteinerizada dentro da modalidade de cabotagem, como se pode observar no Gráfico 2, 

saindo de 8% de participação para 15% (ANTAQ, 2017). 

 

 
Gráfico 2 – Participação de cada perfil de carga embarcada e descarregada em 2017 

Fonte: adaptado de ANTAQ (2017) 

 

Removendo os indicadores de desembarque, podemos considerar que a cabotagem 

embarcou no ano de 2017 pouco mais de 13.1 milhões de toneladas, 800 mil contêineres e 

1.295.560 TEU (twenty feet equivalent unit), apresentando um crescimento consistente ao longo 

75%

14%

8%
3%

Granel líquido e gasoso Granel sólido Carga conteinerizada Carga geral

69%

13%

15%

3%

Granel líquido e gasoso Granel sólido Carga conteinerizada Carga geral



22 

 

 

 

dos últimos sete anos. Tal resultado pode ser observado no Gráfico 3, saindo de 357.220 

unidades embarcadas em 2010 para 800.095 em 2017, isto é, um crescimento de 224% 

(ANTAQ, 2017).  

 

 
Gráfico 3 – Crescimento da cabotagem em unidades movimentadas 

Fonte: adaptado de ANTAQ (2017) 

 

Outra análise importante é a movimentação de contêineres cheios e vazios. A 

movimentação de contêineres vazios gera economia adicional para todos os envolvidos, desde 

o terminal de vazios, o terminal portuário e os transportadores rodoviários, pois é necessário 

posicionar os contêineres vazios nos locais em que serão utilizados novamente, com o intuito 

de abastecer os terminais de contêineres vazios. Porém, para as empresas de cabotagem, essa 

operação de reposicionamento gera altos custos. Há situações que inviabilizam a utilização 

daquele porto específico devido ao desequilíbrio entre recebimentos e envios, como, por 

exemplo, a região nordeste, que recebe/importa mais contêineres do que envia/exporta. 

Também há os embarcadores, que acabam tendo seus fretes honerados para enviar para certas 

regiões devido ao fato de não haver equilíbrio entre o volume de contêineres que chegam e o 

dos que saem daquela região. 

No Gráfico 4, pode-se observar que a movimentação de contêineres vazios acompanha 

a tendência da movimentação dos cheios. A movimentação de cheios também aumentou 

positivamente nos últimos oito anos: 225% de 2010 até 2017; e somente até julho de 2018 foi 

movimentado, seja em contêiner cheio ou vazio, um volume maior em unidades comparado 

com 2010. 
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Gráfico 4 – Crescimento da cabotagem em unidades movimentadas cheias e vazias 

Fonte: adaptado de ANTAQ (2017) 

 

Esse crescimento da adoção da cabotagem ano após ano possibilitou que houvesse um 

incremento na quantidade de navios no mercado brasileiro e consequentemente na capacidade 

de transporte. O Gráfico 5 ilustra uma comparação entre ano anterior e posterior, considerando 

como base 100% o ano de 2010.  

Cabe destacar que no ano de 2014 o crescimento saiu da casa de dois dígitos, sendo um 

dos motivos o encerramento das atividades da empresa Maestra, que removeu a capacidade de 

aproximadamente 5.400 TEU por mês – retração essa que se estendeu para o ano seguinte 

(TRIUNFO, 2013). 

 

 
Gráfico 5 – Comparação do crescimento da cabotagem ano após ano 

Fonte: adaptado de ANTAQ (2017) 
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Também é possível observar no Gráfico 5 que a cabotagem conteinerizada decresceu no 

ano de 2016, fato esse que ocorreu devido a vários fatores. Um deles foi a reestruturação dos 

serviços de cabotagem da empresa Log-In Logística, que encerrou as atividades do serviço 

Costa Norte Express, com capacidade de 3.400 TEU por mês. Além disso, esse foi um dos 

piores anos do Polo Industrial de Manaus (PIM), que na época reduziu o número de 

trabalhadores de 130 mil para cerca de 75 mil (CIEAM, 2017).   

 

 

3.1.2.1 Vantagens e desvantagens da cabotagem 

 

 

As vantagens apresentadas pelos três operadores brasileiros no mercado de cabotagem 

em seus websites são basicamente idênticas. A principal é a redução de custo quando 

comparado com outros modais, mas também citam a sustentabilidade do modal referente à 

baixa emissão de CO2 em relação aos demais, o baixo índice de avarias, furtos e roubos e a 

eficiência social que o modal proporciona com a redução de caminhões nas estradas, bem como 

o número de acidentes e mortes (LOG-IN LOGÍSTICA, 2018; ALIANÇA, 2018; MERCOSUL 

LINE, 2018a). 

Dado que 90% de toda a carga movimentada no mundo é realizada pelo meio marítimo, 

e esses navios utilizam em sua maioria o óleo pesado como combustível,  que causa um alto 

índice de poluição, com a geração de dióxido de enxofre, por exemplo, faz-se necessário 

repensar e definir estratégias a fim reduzir essas emissões, mediante o refinamento do 

combustível, novas tecnologias e revisão de rotas (SCOTT, 2014). 

De acordo com o Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) (2014), o 

transporte seja de pessoas ou de mercadorias é uma das atividades econômicas que mais geram 

gases que causam o efeito estufa. No Gráfico 6 é possível observar as principais atividades 

econômicas e quanto cada uma delas contribui para a emissão global de gases poluentes 

geradores do efeito estufa. Gases como o dióxido de carbono (CO2), metano (CH4), óxido 

nitroso (N2O) e gases fluorados (F-gases) são também denominados equivalentes de dióxido de 

carbono (CO2e). 
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Gráfico 6 – Emissões globais de gases com efeito estufa por atividade econômica 

Fonte: adaptado de IPCC (2014) 

 

Entre 2% e 4% de todo o óleo pesado consumido no mundo é destinado para a 

navegação. Ainda assim esse modal é o que possui o menor índice de emissão de dióxido de 

carbono (CO2), gerando dez vezes menos que o modal rodoviário e o aéreo, devido à 

possibilidade de locomoção de grandes volumes em uma única viagem (CORBETT; 

WINEBRAKE, 2008).  

Estima-se que o setor de transportes e logística contribui com aproximadamente 2.8 

mega toneladas por ano de gases que provocão o efeito estufa. No Gráfico 7 podem ser 

observados os principais modais emissores de CO2e do setor de transportes (WORLD 

ECONOMIC FORUM, 2009). 

 

 
Gráfico 7 – Emissões globais de CO2e por ano de cada modal de transporte 

Fonte: adaptado de World Economic Forum (2009) 
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Essa baixa emissão de CO2 da navegação deverá ser reduzida ainda mais após o acordo 

realizado no ano de 2016 entre as companhias marítimas e a International Maritime 

Organization (IMO), acordo esse que possui a finalidade de reduzir a quantidade de enxofre 

presente nos combustíveis de 3,5% para 0,5% até o ano de 2020 (IMO, 2018; ROYAL DUTCH 

SHELL, 2018).  

Haverá três maneiras de as companhias marítimas se adequarem aos novos parâmetros: 

mediante a compra de combustível com baixo teor de enxofre; a instalação de purificadores; e 

construção de navios que utilizam gás natural liquefeito (GNL). Todas as alternativas 

demandam alto investimento. Com isso, estima-se que somente a indústria de navegação de 

contêineres teria um custo adicional de 30 bilhões de dólares por ano (CHESTNEY; SAUL, 

2018; SLEIMAN; PITTALIS, 2018). 

Considerando as saliências, os rios e as reentrâncias do litoral, o Brasil possui mais de 

8.500 quilômetros navegáveis e mais de 80% de sua população vivendo até 200 quilômetros de 

distância da costa demonstra o potencial que esse modal tem para atender a maior parte da 

população (ARAÚJO, 2014; LOURENÇO, 2016; BRASIL, 2018). Na Figura 1, pode-se 

observar o mapa de densidade demográfica brasileira disponibilizado pelo Instituto Brasileiro 

de Geografia e Estatística (IBGE) em 2010. As áreas em marrom escuro são aquelas com maior 

concentração de habitantes por quilômetro quadrado; quanto mais clara a cor da região, menor 

é a concentração da população. 

A redução de custo de transporte é a principal vantagem pela qual a cabotagem é 

reconhecida no mercado atualmente. Esse é um dos primeiros argumentos utilizados para a 

venda desse modal, que no passado possuía uma cobertura de atendimento reduzida, limitação 

de serviços adicionais, tempo de entrega muito superior ao rodoviário, ineficiência nos portos 

que os atendiam e navios sucateados, gerando atrasos e cancelamento de pedidos devido à 

quebra dos navios durante o trajeto. 

A cabotagem se torna atrativa para trechos de longa distância. Estima-se como longa 

distância algo igual ou maior do que 2 mil quilômetros (NAZÁRIO, 2000). Como se pode 

observar no Gráfico 8, a curva de frete por tonelada da cabotagem é a que menos se altera com 

o aumento da distância percorrida. Com isso, é possível observar que trajetos de curta ou média 

distância não propiciam uma redução de custo nos transportes, principalmente pelos custos 

portuários relativos a capatazia, que são fixos independentemente do trajeto a ser percorrido. 

Nos trechos de longa distância, a capatazia equivale a aproximadamente 18% do frete total no 

transporte de um contêiner de 40’ e 26% em um contêiner de 20’; e nos de média e curta 
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distância, considerando um contêiner de 40’, em torno de 27% a 34% respectivamente, sendo 

que no caso do de 20’ o custo portuário representa de 34% a 41% do frete total (BRASIL, 2012; 

MERCOSUL LINE, 2018b).  

 

 
Gráfico 8 – Comparação de fretes por modal e distância percorrida 

Fonte: Brasil (2012) 

 

 
Figura 1 – Densidade demográfica do Brasil em 2010 

Fonte: IBGE (2010) 
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As outras duas vantagens destacadas são a redução de avarias e a quase inexistência de 

furtos e roubos da carga. A primeira é um dos principais diferenciais desse modal, pois a carga 

é unitizada em uma caixa de aço devidamente lacrada, não estando sujeita a intempéries 

climáticas nem às péssimas condições das rodovias, que fazem com que as cargas fiquem se 

movimentando e ocorram avarias, sempre considerando que a carga deve sempre estar bem 

unitizada, com as devidas proteções e amarrações para evitar a movimentação da carga dentro 

do contêiner. O navio que transporta a carga, na maior parte do trajeto, praticamente não 

apresenta movimentação. Assim, a chance de a carga chegar ao seu destino exatamente como 

foi unitizada é grande (DIAS, 2016). 

Por fim, a quase inexistência de furtos e roubos é algo que também se deve ao fato de a 

carga ficar a bordo por um grande período de tempo, sem contato externo. A dificuldade de 

identificar o que há dentro do contêiner é algo a ser destacado, pois basicamente a carga fica 

exposta apenas durante o trajeto da origem até o porto de embarque e, depois, do porto de 

desembarque até o destino. Esses trechos costumam ser curtos e a exigência da documentação 

fiscal auxilia nesse processo (DIAS, 2016). 

Esse modal também apresenta algumas desvantagens em comparação aos seus 

competidores, entre os quais se destaca o rodoviário, seu maior concorrente. A principal 

desvantagem da cabotagem é o tempo transcorrido da coleta da mercadoria até a entrega no 

destino final, denominado lead time. Qualquer par de portos no Brasil em que hoje a cabotagem 

atua não consegue ser mais rápido que o modal rodoviário, considerando que a carga deve estar 

no porto com antecedência e ser retirada após a operação do navio, além das fiscalizações que 

podem ocorrer. Além disso, a navegação realmente possui um lead time maior porque mobiliza 

um volume grande de cargas ao mesmo tempo e depende de vários intervenientes para sua 

operacionalização, como portos, órgãos governamentais, transportadores rodoviários e 

terminais de contêineres.  

Outra desvantagem desse modal reside nas intempéries climáticas. Apesar de o Brasil 

ser um país tropical sem registro de catástrofes de grandes dimensões, ocorrem problemas 

frequentes nesse modal que é condicionado ao clima. Por exemplo: durante vários períodos de 

cada ano, há instabilidade climática nos portos do Rio Grande do Sul devido ao fato de o estado 

ser localizado no extremo sul do país, com mar agitado e ventos fortes, que dificultam a 

atracação dos navios.  

Há também as regiões em que os portos estão localizados em canais de acesso dos rios, 

o que gera maior dificuldade de atracação devido ao escoamento constante de detritos, gerando 



29 

 

 

 

o assoreamento do rio, tornando-o mais largo e menos profundo. Isso ocorre com frequência 

nos portos de Itajaí e Navegantes. Nos portos do norte, como Manaus, por exemplo, que é um 

porto flutuante, dependendo do período do ano, a profundidade do rio varia, o que limita a 

quantidade transportada nos navios quando sua profundidade está reduzida (SPAUTZ, 2017; 

PORTO DE MANAUS, 2018).  

 

 

3.1.3 Produtos transportados na cabotagem conteinerizada 

 

 

Os produtos transportados na cabotagem conteinerizada abrangem uma extensa 

diversidade. Entre eles, pode-se citar material de construção, higiene e limpeza, metal, 

mecânico, alimentos e bebidas, eletroeletrônicos, eletrodomésticos, termoplástico e resinas 

(DIAS, 2016; SUFRAMA INVEST, 2018). Dada essa diversidade, a seguir é apresentado o que 

cada região mais embarcou no ano de 2017.  

As cargas mais embarcadas considerando tonelagem proveniente do sul do Brasil 

durante o ano de 2017 foram arroz, proteína animal, papel, madeira e plástico. No Gráfico 9 

pode-se observar a participação de cada um desses produtos durante o ano de 2017. 

 
Gráfico 9 – Principais produtos embarcados no sul do Brasil em 2017 

Fonte: adaptado de ANTAQ (2017) 

 

Já o Sudeste teve sua maior participação em cargas de importação e exportação (carga 

feeder), que utilizam a cabotagem para conseguir criar mais capilaridade, como se pode 

observar no Gráfico 10, seguidas por cargas diversas, madeira, aço e material de construção. 
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Gráfico 10 – Principais produtos embarcados no sudeste do Brasil em 2017 

Fonte: adaptado de ANTAQ (2017) 

 

No nordeste, os produtos mais embarcados foram polímeros, seguidos por sal, produtos 

químicos, cimento, farinha de trigo, bebidas alcoólicas e arroz. O Gráfico 11 apresenta a 

participação de cada um desses produtos. 

 
Gráfico 11 – Principais produtos embarcados no nordeste do Brasil em 2017 

Fonte: adaptado de ANTAQ (2017) 

 

Cargas provenientes do norte, mais especificamente de Manaus, onde fica localizada a 

Zona Franca de Manaus (ZFM), que é uma área de livre comércio de importação, exportação e 

incentivos fiscais especiais, criada com o intuito de desenvolver a região, envolvem 

principalmente produtos da indústria de duas rodas, eletroeletrônicos, produtos químicos, 

bebidas não alcoólicas e termoplásticos. Também cabe destacar que o principal produto 
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embarcado no Pará é o alumínio (SUFRAMA INVEST, 2018; ANTAQ, 2017). O Gráfico 12 

ilustra os números dessas cargas. 

 
Gráfico 12 – Principais produtos embarcados no norte do Brasil em 2017 

Fonte: adaptado de ANTAQ (2017) 

 

Reunindo todas essas regiões do Brasil, percebe-se que os principais produtos 

embarcados em tonelagem são cargas de importação e exportação (carga feeder) e arroz, 

seguidos por termoplásticos, madeira, cargas diversas, proteína animal, sal, papel, farinha, 

cimento e demais produtos, como se pode observar no Gráfico 13. 

 

 
Gráfico 13 – Principais produtos embarcados no Brasil em 2017 

Fonte: adaptado de ANTAQ (2017) 
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No Gráfico 14 pode ser observado o volume de unidades embarcado em cada um dos 

estados. Nota-se que o principal estado embarcador foi São Paulo, seguido por Pernambuco e 

Amazonas. 

 

 
Gráfico 14 – Principais embarcadores em contêineres transportados em 2017 

Fonte: adaptado de ANTAQ (2017) 

 

Já na Tabela 2, que exibe o ranking dos embarcadores, pode-se notar que o estado que 

apresenta a maior tonelagem transportada não é o maior embarcador em unidades. Somente o 

estado de São Paulo é o maior em toneladas e unidades embarcadas, enquanto os demais estados 

ocupam posições diferentes. 

 

Tabela 2 – Ranking dos embarcadores em contêineres transportados em 2017 

2017 

Ranking por 

unidades 
UF de origem 

Unidades 

embarcadas 

Toneladas 

embarcadas 

Ranking por 

toneladas 

1 SP 276.992 4.371.284 1 

2 PE 118.127 1.589.242 3 

3 AM 103.104 1.580.039 4 

4 SC 89.373 1.811.075 2 

5 RJ 57.997 907.356 6 

6 CE 41.871 791.339 7 

7 RS 41.048 1.145.576 5 

8 BA 27.421 585.308 8 

9 PR 22.321 203.984 9 

10 ES 16.049 106.609 10 

11 PA 5.592 66.972 9 

12 RN 200 959 11 

Fonte: adaptado de ANTAQ (2017) 
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3.1.4 Setor de cabotagem no Brasil 

 

 

Serão destacadas as três maiores empresas presentes no mercado brasileiro de 

cabotagem conteinerizada, que possuem uma ampla cobertura nacional de atendimento, o que 

irá auxiliar na apresentação dos resultados posteriormente. 

Inicia-se com a mais antiga em operação, sendo líder em participação de mercado, a 

Aliança, uma empresa fundada em 1950 para transportar frutas do Brasil para a Argentina. 

Acreditando no mercado brasileiro, a empresa encomendou 30 novos navios, entre 1965 e 1991, 

com a finalidade não apenas de atender ao mercado nacional e ao Mercosul, mas também ao 

mercado internacional. No ano de 1998 a empresa foi adquirida pelo Grupo Oetker, então 

proprietária da Hamburg Süd, ampliando assim sua cobertura de serviços para diversos portos 

ao redor do mundo. Em dezembro de 2017 a empresa Hamburg Süd e a Aliança, foram 

adquiridas pelo grupo dinamarquês A.P. Moller – Maersk, em âmbito global, se consolidando 

como líder global do segmento marítimo de transporte de contêineres. A Aliança conta com 

quatro serviços no mercado: dois deles atuam sozinhos, um compra e outro vende espaço para 

a Log-In Logística, denominado Slot Buyer (ALIANÇA, 2018). 

Já a Log-In Logística, empresa fundada em 1962, anteriormente era chamada de 

Docenave, que pertencia à Companhia Vale do Rio Doce. Em 2007 a empresa iniciou sua nova 

trajetória, sendo precursora na bolsa de valores no segmento de logística. A Log-In passou 

nestes últimos anos por mudanças societárias relevantes e hoje tem como maiores acionistas a 

Alaska Investimentos, com 26,75% do total, e a Petros, com 10,05%. Oferece atualmente quatro 

serviços no mercado: dois deles possuem navios da Mercosul Line junto com seus, sob a 

denominação Vessel Sharing Agreement (VSA), que é quando é criado um consórcio no qual 

cada uma das companhias marítimas participantes adiciona navios para a criação de uma rota 

ou serviço; assim, os navios são compartilhados. O terceiro serviço vende espaço para a Aliança 

e quarto compra espaço da Aliança (LOG-IN LOGÍSTICA, 2018; WORLD MARITIME 

NEWS, 2015). 

Por fim, a Mercosul Line é uma empresa fundada em 1996, adquirida pela P&O 

Nedlloyd e posteriormente pelo grupo A.P. Moller – Maersk no ano de 2006. Em dezembro de 

2017 a Mercosul Line foi vendida para a CMA CGM, que é uma companhia marítima francesa 

e que não tinha experiência no segmento de cabotagem. A Mercosul Line conta com dois 
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serviços no mercado, ambos atuando no modelo VSA com a Log-In, como destacado 

anteriormente (MERCOSUL LINE, 2018a). 
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4 METODOLOGIA 

 

 

Para responder à pergunta de pesquisa que norteia este trabalho – qual seja: como o uso 

de cabotagem de contêineres no Brasil pode gerar valor para os clientes, não se limitando apenas 

à análise de custo, mas incluindo outros aspectos que esse modal pode proporcionar? –, foi 

realizado um estudo qualitativo de caráter exploratório, cuja coleta de dados baseou-se em 

entrevistas feitas a atuais, potenciais e não clientes da cabotagem conteinerizada.  

Por meio da pesquisa qualitativa, tem-se a capacidade de vivenciar o ambiente do 

entrevistado, desenvolvendo um nível de detalhes que seriam imperceptíveis em outra 

modalidade de pesquisa, pois o contato real com o pesquisado possibilita alto envolvimento 

com suas experiências. Assim, tendo maior interatividade com os participantes do estudo, 

amplia-se o entendimento sobre o tema a ser pesquisado (RALLIS, 1998 apud CRESWELL, 

2003, p.186-187). 

 

 

4.1 COLETA DE DADOS 

 

 

Para que houvesse um aprofundamento maior sobre o tema pesquisado, foram feitas 

entrevistas com atuais clientes e não clientes da cabotagem conteinerizada. Essas entrevistas 

foram realizadas por telefone e pessoalmente, de forma semiestruturada, seguindo um roteiro 

(APÊNDICE A) para organizar e facilitar o fluxo dos questionamentos. Essa forma de pesquisa 

permite e até incentiva o entrevistado a discursar mais sobre assuntos que vão surgindo em 

relação ao assunto focal (GERHARDT; SILVEIRA, 2009). 

A coleta de dados foi realizada com uma amostra de empresas de diferentes setores 

(primário, secundário e terciário), portes (pequeno, médio e grande) e segmentos (alimentício, 

eletroeletrônico, higiene e limpeza, termoplástico e prestadores de serviços). A composição 

dessa amostra deu-se por diversos motivos. Primeiramente, os entrevistados selecionados 

atuam nos segmentos que mais utilizam o modal atualmente. Além disso, escolha foi 

direcionada para aqueles que estão engajados na contratação, operação e revenda desse modal, 

com o objetivo de ampliar a possibilidade de identificar diferentes atributos que eles julgam ser 

vantagens e desvantagens em trabalhar com a cabotagem. As empresas participantes, em sua 
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maioria, são líderes ou vice-líderes nos segmentos em que atuam. Também vale destacar que 

elas têm diferentes tempos de experiência com a utilização do modal, entre um e dez anos, pelo 

que foi registrado durante as entrevistas. 

Assim, dentro dessa gama de perfis, foram selecionados usuários e não usuários desse 

modal. Essa diversidade de entrevistados teve o intuito de propiciar um melhor entendimento 

sobre a pergunta de pesquisa, já que a escolha dessas empresas foi definida de acordo com os 

principais produtos transportados (CRESWELL, 2003). 

Foram convidadas a participar desta pesquisa, portanto, 25 pessoas – convites esses 

realizados de duas formas: 10 deles por e-mail e 15 por telefonema. Desse total, houve 21 

aceites de participação; e todos os convites feitos por telefonema foram aceitos.  

As pessoas selecionadas atuam em várias regiões do país. Por essa razão, o método de 

entrevistas mais utilizado foi via telefone, porém entrevistas presenciais também foram feitas. 

Ao total, realizaram-se 13 entrevistas por telefone e 8 entrevistas presenciais, com duração 

média de 20 minutos. No entanto, cabe destacar que as presenciais tiveram um período de 

adaptação e conclusão mais longo, e outros assuntos acabaram surgindo antes e após a 

entrevista, acrescentando-se entre 20 e 25 minutos ao tempo do questionamento focal. Todas 

as entrevistas que tiveram o aceite do entrevistado para gravação foram gravadas e também 

foram realizadas anotações para evitar que uma falha no gravador gerasse perda de informações 

(CRESWELL, 2003). 

Quanto à caracterização dos entrevistados, a amostra foi composta por cinco gerentes 

de supply chain, cinco coordenadores de transportes, três gerentes de compras de supply chain, 

dois gerentes comerciais, dois supervisores de logística, um supervisor de compras logísticas, 

um sócio proprietário, um diretor de produto marítimo e um gerente de produto marítimo. No 

Quadro 2 pode-se observar com maiores detalhes o perfil dos entrevistados. 
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Porte da Empresa Cargos 
Setores 

Total 
Primário Secundário Terciário 

Grande 

Gerente de Supply Chain   5   5 

Gerente de Compras Supply Chain   3   3 

Coordenador de Transportes   3   3 

Supervisor de Compras Logísticas   1   1 

Supervisor de Logística   1   1 

Diretor Produto Marítimo     1 1 

Gerente Produto Marítimo     1 1 

Médio 
Gerente Comercial     2 2 

Coordenador de Transportes 1     1 

Pequeno 

Supervisor de Logística     1 1 

Sócia Proprietária     1 1 

Coordenador de Transportes 1     1 

Total de entrevistados 2 13 6 21 

Quadro 2 – Caracterização dos entrevistados 

Fonte: elaborado própria (2018) 

 

 

4.2 ROTEIRO DE ENTREVISTA 

 

 

O roteiro de entrevista, disponível no Apêndice A deste trabalho, foi elaborado com o 

intuito de organizar a coleta dos dados e estabelecer uma conexão com o entrevistado. Iniciou-

se com questões de abertura, que tinham a finalidade de atrair sua atenção, gerando interesse 

sobre o tema pesquisado. Perguntas simples, porém relevantes, foram realizadas para verificar 

se o respondente daria contribuições importantes para o tema (HAIR JR., 2005). 

Foram realizadas cinco questões de abertura. A primeira pergunta era designada para os 

não usuários desse modal e buscava saber o nível de conhecimento do entrevistado sobre 

cabotagem seria suficiente para ele argumentar com propriedade sobre assunto. As perguntas 

realizadas na sequência serviram para o entrevistado descrever a estrutura atual de sua empresa, 

desde fábricas, centros de distribuição e demais ativos que possuem. Depois, buscou-se saber 

se utilizam ou não essa modalidade, por quanto tempo utilizam e o que os impede de utilizar 

mais. As últimas duas perguntas de abertura visavam identificar como estão sendo realizados 

os transportes das empresas dos entrevistados atualmente, a participação de cada modal em sua 

operação e como é realizada a contratação da cabotagem, isto é, qual modalidade estas empresas 

contratam. 

Posteriormente seguiu-se para questões sobre o tópico de pesquisa, que tinha como 

finalidade a coleta de informações para responder especificamente ao problema de pesquisa. 
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Estas questões foram realizadas por tópicos de acordo com o assunto em foco para não 

confundir o respondente. Questões de ramificação também foram aplicadas, a fim de manter 

uma sequência dos temas discutidos, bem como questões de classificação dos respondentes 

(HAIR JR., 2005). 

Foram realizadas dez questões sobre o tópico de pesquisa, divididas em subtópicos que 

serviram para manter ao máximo o respondente dentro do roteiro. Questionamento como: quais 

vantagens são utilizadas pelas empresas atuantes para vender o modal, mas previamente foram 

definidas três possíveis respostas: custo, segurança e sustentabilidade. Dentro de cada uma 

dessas hipóteses, foram feitas outras perguntas. 

A definição dessas três hipóteses surgiu de acordo com o que as empresas de transporte, 

em seus websites, afirmam ser as principais vantagens do modal, como já referenciado 

anteriormente. O objetivo dessa etapa era preparar o entrevistador para esses possíveis 

argumentos, desafiando o entrevistado a ampliar suas respostas além das vantagens tradicionais. 

Seguiu-se com questões para identificar as vantagens e desvantagens do modal para as 

empresas, em ordem de importância, que serviram para que os entrevistados, após destacarem 

as possíveis e já mapeadas vantagens, pudessem conectar com as demais vantagens que 

surgiram no decorrer da entrevista, mantendo o raciocínio sobre o tema em questão. 

Posteriormente buscou-se saber a importância desse modal para a organização e se as 

empresas conseguem diversificar a sua matriz de transporte para redução de custo mantendo 

flexibilidade. Foram também questionados se uma maior estabilidade na demanda permitiria 

aumentar a utilização do modal e se, após a greve dos caminhoneiros, ocorrida em maio de 

2018, houve alguma mudança na matriz de transporte. 

Por fim, as quatro últimas questões serviram para classificar os entrevistados. Para tanto, 

buscou-se saber o volume transportado atualmente, a direção em que utilizam o modal (norte a 

sul ou vice-versa), a frequência contratada (diária, semanal ou mensal), os produtos 

transportados e com quantos provedores trabalham atualmente. 

Como mencionado anteriormente, o roteiro está disponível no Apêndice A deste 

trabalho, contendo as perguntas e a sequência que procurou ser seguida durante os 

questionamentos aos entrevistados. Esse roteiro sofreu alguns ajustes durante as primeiras três 

entrevistas a fim de melhorar a sequência e o fluxo da coleta dos dados.  
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5 RESULTADOS 

 

 

Foram entrevistadas 21 pessoas de 15 empresas diferentes. Duas empresas desse total 

não atuam na cabotagem, restando 13 empresas, que, de acordo com as informações coletadas 

durante as entrevistas, concentram um volume de embarque de 45.540 unidades por ano sendo 

transportado com algum desses três armadores destacados, o que representa aproximadamente 

5,7% do total de unidades embarcadas no ano de 2017 no Brasil. 

Todas as empresas que utilizam o modal de cabotagem responderam que atuam com 

frequência semanal, ou seja, toda semana possuem cargas sendo embarcadas. No entanto, como 

as operações iniciam antes da data da saída do navio, é possível afirmar que todos são usuários 

do modal diariamente, pois há movimentações praticamente diárias de retirada de contêiner, 

estufagem, descarga, entre outras. 

 As principais rotas utilizadas pelas empresas pesquisadas foram de “cargas de subida”, 

denominação dada por parte dos entrevistados para se referir ao transporte proveniente dos 

estados do sul/sudeste em direção ao norte/nordeste. Nove empresas atuam apenas com cargas 

nessa direção, sendo quatro empresas do setor secundário, três do terciário e duas do primário. 

Uma das empresas do setor primário destacou o seguinte:  

 

com a cabotagem, conseguimos ter estoque em trânsito e o nosso armazém no nordeste 

fica sempre abastecido, pois sabemos quando as próximas cargas estarão chegando 

naquela semana, como também sempre temos contêineres cheios no porto disponíveis 

para atender em um possível pico ou ação de vendas. 

 

Três empresas do setor secundário utilizam a cabotagem apenas no sentido inverso, 

denominado “cargas de descida”, ou seja, deslocam suas cargas do norte para o nordeste, 

sudeste e sul. Essas três empresas possuem fábricas na Zona Franca de Manaus (ZFM), sendo 

duas delas com perfis bem parecidos, e ambas compartilharam basicamente as mesmas 

palavras: não há como pensar em operar sem a cabotagem para escoar os produtos de Manaus. 

A terceira empresa destacou que utiliza os dois modais fortemente, o rodoviário e a cabotagem, 

para transportar seus produtos da ZFM. A utilização dos dois modais deve-se apenas ao fato de 

eles trabalharem direcionados ao reconhecimento de receita dentro do mês vigente, ou seja, a 

indústria somente reconhece uma venda após ela ter sido entregue ao comprador, sob a 

assinatura do “canhoto” da nota fiscal. Foi destacado pelo entrevistado que “basicamente, nas 

vendas realizadas entre o dia 20 e o dia 10 do mês seguinte, é utilizada a cabotagem; nesse 
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intervalo de dias, é utilizado o rodoviário, que consegue ser mais flexível e entregar dentro do 

mês vigente”. 

Por fim, apenas uma empresa utiliza os dois sentidos, de subida e de descida. Esta 

pertence ao setor secundário e conta com três fábricas no Brasil: no norte, no sudeste e no sul. 

Sua atuação nos dois sentidos ocorre porque, segundo o entrevistado, “os produtos fabricados 

no sul e no sudeste são diferentes dos fabricados na Zona Franca de Manaus. Os do sul e sudeste 

possuem grandes dimensões e são enviados diretamente para os clientes, não existindo uma 

transferência de fábrica para os centros de distribuição (CD)”. Já as cargas no sentido sul 

possuem dois direcionamentos: em torno de 60% são transferência para abastecimento de CD 

e 40% são “venda direta”, como é denominada pelo entrevistado a entrega realizada ao cliente 

final com o contêiner.  

Cabe destacar que as quatro empresas que atuam na rota de descida realizam venda 

direta e transferência para CD. Além disso, essas mesmas quatro empresas destacaram durante 

as entrevistas que a participação da venda direta vem crescendo constantemente com a 

cabotagem, porém não foi possível definir um percentual, mas o principal motivo informado é 

que transferir para armazenar e após vender é mais custoso do que vender diretamente ao 

cliente, pelo dispêndio que há em realizar as transferências e armazenagem nos CD. 

Uma dessas empresas que atuam no sentido sul informou que estará fechando seu CD 

no estado de São Paulo, empresa que é líder no segmento em que atua. O motivo informado é 

que irão incrementar a venda direta com a cabotagem e o rodoviário saindo de Manaus. 

No entanto, todos citaram que o volume migrado para a venda direta poderia ser ainda 

maior, mas a entrega rodoviária ao cliente final, denominada last mile, para os entrevistados, 

não apresenta a confiabilidade necessária para que possa ser repassado um volume ainda maior 

para a cabotagem. Com isso, transferências continuam sendo necessárias não apenas para ter 

produto próximo das maiores áreas de consumo, mas também pela ineficiência dos atuais 

operadores de cabotagem em prover um serviço de maior qualidade no last mile.  

Dentro do modal de cabotagem, pode-se contratar o serviço “porto” ou “porta”. “Porto” 

seria a contratação apenas do trecho marítimo; nesse caso, o cliente entrega o contêiner pronto 

para embarque no porto de origem, por exemplo. O serviço “porta” consiste na contratação de 

um serviço multimodal, que, por exemplo, irá realizar a coleta ou entrega da mercadoria no 

local indicado no documento fiscal. Com isso, pode-se contratar o serviço da cabotagem para 

realizar a modalidade porto ou porta, seja na origem e/ou destino, o que for de preferência e 

melhor se adequar à necessidade do cliente.  
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Segundo os entrevistados, entre as 13 empresas atuantes, apenas 3 delas contratam o 

serviço porta a porta das empresas de cabotagem, o que corrobora a existência de alguma 

ineficiência por parte dos atuais operadores, seja em relação a prover custos competitivos, ou, 

como uma dessas empresas destacou, porque “falta a customização para o last mile. As 

empresas de cabotagem ofertam a entrega ao cliente final de uma forma simplista, enquanto os 

clientes estão ficando cada vez mais exigentes, solicitando serviços que antes eram realizados 

por eles”. 

Foi enfatizado que essa falta de customização é um dos principais motivos de a 

cabotagem não conseguir entrar no e-commerce, já que é necessário oferecer um produto 

extremamente customizado para atender o cliente final, como, por exemplo, criar parceiros que 

já atuam com distribuição nas regiões-chave e, assim, desunitizar e seguir para a entrega em 

caminhões menores. 

Observou-se durante as entrevistas que há algumas situações em que já existe algum 

tipo de customização da operação, como, por exemplo, a coleta de produtos em carretas abertas, 

ou seja, não realizadas com o contêiner. Essas carretas partem do local de coleta informado pelo 

embarcador até um armazém para que haja o descarregamento deste produto para posterior 

estufagem do contêiner; ou então é realizado o cross-docking, que é o carregamento diretamente 

de um veículo para outro, sem a necessidade de armazenagem. 

Dois entrevistados, de empresas do setor secundário, informaram que atuam na 

modalidade porto a porta. Essas duas empresas, do ramo alimentício, contratam essa 

modalidade devido ao fato de possuírem frota própria de caminhões em suas origens, já que 

atuam com produtos que necessitam de refrigeração e condições operacionais mais flexíveis 

em relação ao procedimento e prazos de entrega ofertados pelos armadores. Estas empresas 

possuem na região sul a maior parte de sua produção; com essa centralização das atividades e 

frota própria, conseguem administrar melhor suas operações, ficando menos expostos a custos 

adicionais em caso de algum problema recorrente da operação, como também mais flexíveis 

para adaptar de acordo com a necessidade do momento. 

Seis empresas contratam o serviço porto a porto e possuem argumentos diferentes para 

justificar a contratação nessa modalidade. Duas do setor primário optam por esse tipo de 

contratação devido aos custos adicionais que podem ser gerados durante uma operação 

rodoviária, pois a cabotagem, por exemplo, “pratica a cobrança dos custos extras, que são os 

custos adicionais que podem ocorrer durante uma entrega, com parâmetros diferentes que o 

rodoviário, inviabilizando a contratação”. O principal custo extra destacado foi a estadia de 
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carreta, que é quando o caminhão chega no local na data e no horário combinados, porém devido 

a alguma dificuldade do recebedor há necessidade de o caminhoneiro aguardar para realizar a 

descarga por um período maior do que o prazo padrão fornecido pela empresa de cabotagem, 

que normalmente é de 6 horas da data e hora de chegada ou agendada. Com isso, passado esse 

prazo, a empresa de cabotagem cobra por hora adicional, enquanto o transportador rodoviário 

cobra por turno ou diária. 

Em um dos questionamentos buscou-se saber quantos provedores de cabotagem 

utilizam. Das 13 empresas que contratam o modal, dez delas informaram que trabalham com 

dois provedores apenas. Quando mencionados os nomes desses provedores, constatou-se que a 

mais atuante é a Log-In, estando presente em dez empresas, seguida pela Aliança, em nove, e 

da Mercosul Line, em oito.  

Com as discussões realizadas, foi possível observar que a opção pela Log-In deve-se ao 

seu portfólio de serviços, oferecendo todos os principais serviços de cabotagem do mercado, 

seja como VSA, seja como Slot Buyer, e também porque é uma empresa reconhecida por 

oferecer flexibilidade nas negociações e operações. 

Todos os entrevistados informaram que realizam estudos para mudar sua matriz de 

transporte, porém se observou que não são estudos em profundidade, mas sim muitas consultas 

realizadas a cada entrega de longa distância a fim de tentar flexibilizar a matriz de transporte. 

Uma das empresas pesquisadas, que é a maior embarcadora do segmento no sentido sul, 

destacou que atua com um “fator multiplicador” junto com o time de vendas. Esse fator 

multiplicador, segundo o entrevistado:  

 

incrementa o uso da cabotagem, pois o time de vendas precisa vender múltiplo de X 

unidades de cada produto para que possa haver uma capacidade mínima para 

utilização do contêiner e assim tornar o modal competitivo. Com isso, se o cliente 

pede dez unidades a mais, por exemplo, não é possível realizar a venda, somente se 

atingir esse fator multiplicador. 

 

O serviço de cabotagem poderia ser incrementado segundo os entrevistados. Foi 

destacado que o que mais influenciaria a migração destes volumes seria um lead time mais 

competitivo (resposta essa dada por 8 dos 13 entrevistados), seguido por preços mais atrativos, 

destacando que preços mais competitivos para curtas distâncias ampliariam a sua utilização. 

Atualmente a cabotagem não realiza entregas fracionadas no modelo de desunitizar o 

contêiner e unitizar novamente em caminhões de porte menor para posteriormente entregar, 

porém realiza “entregas roteirizadas”, isto é, o transportador realiza entre três e cinco entregas 

com o contêiner sem necessidade de transbordo para outro veículo ou armazém. Com isso, foi 

majoritariamente (9/13) afirmado que o volume é um limitador do uso da cabotagem e que o 



43 

 

 

 

uso de intermediários seria bem aceito. Todos os entrevistados informaram que já realizam esse 

tipo de operação com um intermediário, porém não é um produto vendido pelas empresas de 

cabotagem, e sim elaborado pelos usuários. 

Quando questionados sobre quais seriam as vantagens que os vendedores das empresas 

de cabotagem utilizam para comercializar seus serviços, os entrevistados citaram custo, 

sustentabilidade referente a baixa emissão de CO2, segurança contra avaria, furto e roubo e 

estoque em trânsito, nessa devida ordem. Desses argumentos utilizados para vender o modal, 

somente estoque em trânsito não foi identificado como vantagem nos websites das empresas. 

Apesar de o estoque em trânsito gerar custos, ele acaba sendo muito utilizado para produtos 

com baixo valor agregado, porém cabe destacar que produtos de alto valor agregado que 

possuem uma boa programação de vendas conseguem reduzir seus estoques estáticos e 

operações em CD utilizando de uma forma dinâmica o lead time maior da cabotagem. 

No entanto, quando questionados sobre quais seriam as vantagens que esse modal 

propicia para suas empresas, surgiram respostas diferentes quando comparadas ao argumento 

utilizado para a venda desses serviços. As vantagens que possivelmente seriam abordadas foram 

previamente definidas no questionário aplicado a fim de guiar o entrevistador para as próximas 

perguntas, mantendo o roteiro de entrevista e buscando gerar mais informações. 

Uma das vantagens mais citadas pelos entrevistados foi o custo, destacado por todos, 

seguido da quase inexistência de avarias, furtos e roubos e sustentabilidade do modal, entre 

outras citadas em menor frequência. Quando se solicitou que listassem tais vantagens em ordem 

de importância para a empresa em que atuam, novamente o custo se destacou: 15 de 20 

entrevistados colocaram essa vantagem em primeiro lugar. 

Outros pontos positivos foram destacados pelos usuários, como a capacidade de 

transporte de grandes volumes e o estoque em trânsito. Apesar de não serem abordadas 

constantemente pelos times comerciais dessas empresas, tais vantagens estão entrelaçadas com 

o modal de cabotagem, pois navios carregam grandes volumes e, consequentemente, os 

usuários possuem seus estoques em trânsito. Embora essas vantagens estejam embutidas no 

modal, devem ser mais exploradas.  

Também surgiram vantagens até então não mapeadas, como, por exemplo, “giro de 

frota”, pois a utilização da cabotagem, independentemente da modalidade (porto ou porta), gera 

para as empresas uma melhor utilização dos seus caminhões, sejam eles próprios, sejam de 

terceiros. Dois entrevistados destacaram que, em trechos de média e longa distância, aumentam 

o uso da cabotagem e, com isso, sua frota de caminhões próprios e de seus parceiros conseguem 
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movimentar mais seus veículos – ação esta que gera redução de custo para o contratante, maior 

receita para o transportador rodoviário devido ao fato de utilizar mais o seu veículo, menor risco 

de avaria, furto e roubo, menos acidentes, menos desgaste do caminhão, entre outros. 

Essas empresas utilizam seus veículos apenas para trajetos de curta distância, não 

maiores que 500 km, o que proporciona maior flexibilidade em suas operações. Isso possibilita 

utilizar suas estruturas para descarregar um contêiner quando necessário, priorizar uma carga 

mais sensível, atender a uma demanda urgente, entre outros eventos que podem ocorrer.  

Todas as empresas que atuam na rota sul destacaram que a cabotagem está 

extremamente adaptada no estado do Amazonas, pois outro modelo de transporte não teria 

capacidade de lidar com os grandes volumes provenientes daquela região. A cabotagem 

consegue prover capacidade de escoamento, como mencionado por todos os entrevistados, pois 

o modelo da realização dos transportes daquela região é diferente de todo o Brasil. 

A ZFM é dividida em distritos, onde fica localizada grande parte das maiores indústrias 

da região, em um raio aproximado de 50 quilômetros do porto. Esses clientes também possuem 

o fluxo de recebimento de cargas, que normalmente chegam em navios de longo curso ou navios 

de cabotagem. Assim, os dois cenários mais utilizados pelos clientes são: o cliente possui, em 

seu próprio pátio, um estoque de contêineres vazios (buffer), prontos para serem utilizados 

quando houver necessidade; ou uma operação tradicional, em que o contêiner vazio é retirado 

do depósito de vazios, segue para o cliente, o transportador desatrela o reboque do caminhão e 

vai realizar outras operações até ser chamado para coletar o contêiner cheio. 

A região de Manaus possui uma concentração expressiva de volume de cargas. Há 

embarcadores que escoam mais de 100 contêineres por semana, volume este que não há como 

ser removido daquela região se não for pela utilização da cabotagem. 

A pontualidade das coletas e entregas do modal de cabotagem também foi reconhecida 

como uma vantagem, apesar das omissões de navios que ocorrem em algumas regiões em certos 

períodos do ano, pois sofrem com intempéries climáticas, impossibilitando a atracação dos 

navios. Foi destacado que a curta distância das entregas do trecho rodoviário fornece maior 

confiabilidade, e atrasos ou omissões de navios conseguem ser mais previsíveis, o que facilita 

a alteração da agenda de entrega, evitando assim o não comparecimento (no show). 

Pode-se definir curta distância até 200 km (sentido único) do porto de desembarque até 

o destino final, ou do local de coleta até o porto de embarque. Clientes já realizam o 

monitoramento do navio, e com isso conseguem predefinir se poderá ou não haver algum atraso 

e assim realizar os devidos ajustes da entrega sem prejudicar a operação do recebedor. Também 
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cabe destacar que é menor o desgaste comercial entre vendedor, comprador e provedor, pois 

ajuda a evitar uma desistência de compra ou penalidade pelo recebedor. Quando se trata de uma 

operação de coleta contratada diretamente da empresa de cabotagem, há maior flexibilidade 

relativa ao prazo final de entrega no porto para embarque (deadline de carga), pois a carga já 

está nas mãos do provedor multimodal e com isso ele tem melhor previsibilidade da chegada 

no porto. 

Um dos entrevistados atua na cabotagem com cargas de grandes dimensões, conhecidas 

como “carga projeto”, que que utilizam contêineres plataforma (flat rack) ou contêineres com 

abertura na parte superior (open top), pois a dimensão da carga ultrapassa os limites de um 

contêiner tradicional (box). Nessa empresa, o uso da cabotagem, que era esporádico, se tornou 

quinzenal devido às vantagens identificadas durante a migração do rodoviário. Uma das 

vantagens mencionadas foi a facilidade de locomoção das cargas: antes levavam 

aproximadamente 50 dias do estado de Santa Catarina para o estado do Ceará, mas com a 

cabotagem o lead time foi reduzido para algo em torno de 15 dias. Também houve redução de 

70% das licenças para trafegar, procedimentos que eram custosos e lentos; redução de avarias 

devido ao fato de haver menos trepidação durante o transporte; e aumentou a disponibilidade 

de veículos para transporte desse perfil de carga por estarem trabalhando em trajetos mais 

curtos, da fábrica até o porto de origem e do porto de destino até o local de entrega. 

Essas cargas de grandes dimensões são transportadas em navios porta-contêineres, ou 

seja, navios de linha regular, e não navios multipropósito (break bulk), que podem ser 

contratados para transportar cargas com grandes dimensões em grandes quantidades. Assim, 

não há flexibilidade de qualquer alteração referente à operação (sejam quais forem) nem 

altíssimos custos para qualquer desvio que possa ocorrer, ou seja, ao alugar um navio, todos os 

custos recorrentes do período locado são divididos entre os contratantes caso haja mais de um. 

No caso do transporte na linha regular, o embarcador terá a possibilidade de embarcar 

volumes não tão expressivos com frequência semanal. Caso algo ocorra em sua operação e não 

seja possível embarcar naquela semana programada, por exemplo, isso não impacta os custos, 

apenas a reprogramação do embarque. 

Outra vantagem destacada pelos entrevistados foi a possibilidade de armazenar os 

produtos dentro do contêiner, liberando espaço de armazenamento em seus armazéns, CDs e 

fábricas. Doze empresas afirmaram que utilizam o contêiner para ampliar sua capacidade de 

armazenamento, o que fazem de duas formas: 1) estufam o contêiner com o mix de carga que 

mais é vendido, a fim de deixar pronto o contêiner quando tiverem necessidade de embarcar, 
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porém nessa operação o contêiner não é embarcado, ele fica armazenado em algum local; 2) 

seguem com o embarque do cliente que possui compras programadas e deixam-nas por um 

período armazenadas nos contêineres no terminal portuário de destino. 

Como já destacado anteriormente, o estoque de mercadorias possui um custo, porém, 

segundo os entrevistados, essas mercadorias teriam que ser armazenadas em algum lugar, e o 

contêiner propicia uma armazenagem sem a incidência de custos elevados, pois reduz o número 

de vezes que a carga é movimentada, bem como o risco de avaria. Deve-se observar que, devido 

ao fato de os contêineres ficarem armazenados em área alfandegada, que possui um bom nível 

de segurança, reduz-se a possibilidade de roubos e furtos. 

Apesar de a sustentabilidade ter sido mencionada como vantagem pelos entrevistados, 

apenas duas das 13 empresas que utilizam o modal afirmaram que possuem metas nesse sentido, 

sendo apenas para a redução de emissão de CO2. Porém, quando questionados se pagariam mais 

para ter um modal mais sustentável, afirmaram que o custo acabaria sendo o fator decisivo da 

contratação, e não a sustentabilidade. 

Foi destacado também que a cabotagem deveria explorar mais o tema sustentabilidade, 

explicando como é realizado o descarte do óleo de seus navios, se a água de lastro possui algum 

tratamento antes de ser descartada e qual é o destino dos resíduos gerados pelos tripulantes. Foi 

sugerido, a cada transporte realizado, prover a informação de quanto CO2 foi emitido durante 

toda a operação, para estimular esse pensamento e o foco dos usuários, informação esta que 

poderia ser fornecida no Conhecimento de Transporte Eletrônico (CT-e)  

Durante a primeira entrevista, surgiu a informação de que o frete é considerado custo 

dentro da empresa que estava sendo pesquisada. Seguindo as entrevistas, ao abordar o tema 

com os entrevistados, identificou-se que em uma das empresas do setor secundário, líder em 

seu segmento, o frete é considerado receita, pois esta indústria considera o frete rodoviário 

como base para calcular o frete de entrega de seus produtos e assim serem vendidos aos seus 

clientes. Com isso, quando conseguem encaixar a cabotagem em sua operação, que usualmente 

possui valores mais atrativos, eles acabam pagando menos de frete enquanto cobram a mais de 

seu cliente. Esse fato pode ser considerado uma vantagem da cabotagem, pois é gerada uma 

receita. 

Também foi realizado o questionamento sobre quais são as desvantagens desse modal. 

A resposta mais recorrente foi o lead time, devido ao tempo de antecipação para o contêiner ser 

entregue no porto para embarque e o prazo de liberação do contêiner após chegar no destino. 

No entanto, o tempo de trânsito (transit time) do navio não foi mencionado como um problema. 
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A burocracia para a liberação dos contêineres para embarque e desembarque prejudica 

a eficiência do modal, tornando-o mais lento. Portos e operadores de cabotagem copiam 

basicamente o procedimento de cargas de longo curso (exportação), ou seja, cargas devem ser 

depositadas com aproximadamente 3 dias antes da chegada do navio, e há diversos portos no 

Brasil que atuam basicamente de segunda a sexta-feira em horário comercial e em finais de 

semana com restrições das operações. Isso implica aumento de lead time e força os 

transportadores a operarem de segunda a sexta, gerando um acúmulo de carga para liberação e 

tornando a operação menos eficiente. 

A realização do trecho rodoviário pelas empresas de cabotagem foi destacada como um 

fator não competitivo, com fretes altos e custos adicionais precificados de forma diferente do 

modelo rodoviário tradicional. A não realização de entregas fracionadas também foi destacada 

como uma desvantagem, pois não é possível customizar uma operação, como faz o modal 

rodoviário.   

Também foram destacados pelos entrevistados os custos portuários, que são 

considerados desvantagens do modal, pois são incidentes as mesmas condições de cargas 

provenientes de importação ou exportação, como capatazia e armazenagem. Terminais 

deixaram de ter como foco apenas a movimentação de cargas; eles atuam vendendo 

armazenagem aos clientes, aumentando os custos dos usuários e, assim, prejudicando um modal 

que não possui incentivos. A cabotagem somente é levada em consideração pelos terminais 

portuários quando o volume de importação está baixo e é necessário aumentar a arrecadação. 

Todos os entrevistados usuários destacaram que a cabotagem é importante para sua 

operação, até os que usam pouco esse modal, considerando o potencial que poderia ser migrado. 

Um dos entrevistados destacou: “depois que a empresa passa a operar com esse modal, começa 

a conhecê-lo e o entende, dificilmente o abandonará”. Outro entrevistado comentou que 

“somente não atua mais nessa modalidade porque não há um planejamento disciplinado de 

produção e venda”. 

Uma das empresas afirmou que “a indústria viciou os seus clientes com péssimos 

hábitos”, se referindo ao fato de que o maior volume de vendas é realizado a partir da segunda 

quinzena do mês e, por isso, os clientes esperam o final do mês para barganhar descontos; e 

consequentemente sempre há algum tipo de concessão. A indústria também solicita que a 

entrega seja feita no mesmo mês da negociação a fim de reconhecimento de receita, pois esse 

reconhecimento somente é considerado depois da entrega. Esse formato de negociação reduz a 
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possibilidade de utilizar qualquer outro modal, com exceção do caminhão, que se torna a única 

opção. 

Metade das empresas que atuam neste modal afirmou que consegue diversificar sua 

matriz de transporte para redução de custo mantendo a flexibilidade, porém a forma encontrada, 

segundo um dos entrevistados, é a seguinte:  

 

o próprio contratante realiza a contratação de cada modal respeitando o core business 

de cada um deles. Então, contrata a cabotagem porto a porto, uma transportadora e até 

a ferrovia para realizar algum dos trechos. Também contrata algum local para utilizar 

como ponto de transbordo de mercadoria e daí seguir com o fracionado. 

 

 A diversificação de modais também acabou aumentando após a greve dos 

caminhoneiros segundo os entrevistados. Foi destacado que a tabela mínima de fretes aplicada 

pela Agência Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) tornou os fretes extremamente altos 

para longas distâncias, mesmo para aquelas cargas chamadas “cargas de retorno”, muito 

comuns em cargas provenientes do sul e sudeste para o nordeste, cujo frete no sentido norte já 

incluía o custo para o caminhão retornar para a origem, com ou sem carga. Dessa forma, se 

ofertava qualquer valor de frete na rota sul em alguma oportunidade que surgisse. 

Por outro lado, a greve dos caminhoneiros não aumentou os volumes transportados na 

cabotagem, segundo os entrevistados, por necessitar do transporte rodoviário para chegar ou 

sair dos portos, mas a tabela mínima de fretes possibilitou que a cabotagem fosse reavaliada 

por aquelas empresas que não a utilizavam por algum motivo. Como mencionado 

anteriormente, cargas do nordeste para o sul e sudeste ainda não utilizavam o modal com o 

potencial que possui devido ao baixo custo do frete rodoviário, porém foi mencionado por um 

dos entrevistados que o cenário atualmente é outro e a expectativa é que ocorra maior 

crescimento do modal entre os estados nesta região.  

No quadro 3 pode-se observar detalhadamente as vantagens e desvantagens 

identificadas durante a pesquisa. As vantagens demarcadas em azul escuro – redução de custo, 

sustentabilidade e baixo índice de avarias – são usadas com recorrência pelos atuais provedores 

e também foram mencionadas pelos entrevistados; as demais, não demarcadas, são as novas 

vantagens identificadas.  
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Figura 2 – Vantagens e desvantagens da cabotagem 

Fonte: elaboração própria (2018) 
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6 DISCUSSÃO 

  

 

A cabotagem conteinerizada no Brasil vem apresentando um crescimento consistente, o 

que demanda maior atenção de todos os envolvidos, sejam os provedores desse serviço, 

usuários, governos ou órgãos intervenientes desse setor. Tal crescimento ocorreu basicamente 

por conta dos investimentos constantes dos seus provedores; houve uma aposta dessas empresas 

nessa modalidade, que tem um alto custo fixo e é de difícil rentabilidade. 

Esse modal se manteve ativo durante esses anos devido à existência de empresas de 

grande porte por trás dos armadores de cabotagem, empresas que a financiavam e a utilizavam 

para distribuir, ao redor do país, suas cargas provenientes de importação. No entanto, o cenário 

foi mudando ao longo dos últimos anos, com a cabotagem entrando em novos segmentos, 

ofertando novos serviços, ampliando sua atuação na modalidade porta a porta, ou seja, a 

proposta de valor da cabotagem se ampliou.  

Navios maiores para operar na cabotagem chegaram junto com a necessidade ampliada 

de a cabotagem realizar a distribuição no país das cargas provenientes de importação. Isso 

porque a cabotagem propicia capilaridade para os armadores de longo curso através do feeder 

service. 

É necessário, porém, dar o próximo passo, que é deixar de ser avaliada apenas pelo custo 

no momento da contratação. Deve-se levar em consideração as demais vantagens que esse 

modal pode gerar. E justamente nesse ponto foi identificada a oportunidade de pesquisar quais 

seriam os outros aspectos levados em consideração no ato da contratação e utilização desse 

modal. Assim, o objetivo desta pesquisa foi de identificar os critérios de tomada de decisão na 

escolha deste modal, entendendo os benefícios além do custo. 

Vantagens de “conhecimento popular”, isto é, já praticadas pelos provedores, foram 

mencionadas constantemente pelos entrevistados, como segurança da carga e sustentabilidade 

referente à emissão de CO2, porém se elencaram outras vantagens que ainda não são utilizadas 

para o reconhecimento do maior valor agregado desse modal. Entre elas, estão: a capacidade de 

transportar grandes volumes; estoque em trânsito; giro de frota dos caminhões próprios ou de 

parceiros; capacidade de escoamento em regiões de difícil acesso rodoviário; pontualidade das 

entregas, possibilitando o uso do modal para realizar a entrega final com maior assertividade e 

previsibilidade; lead time competitivo para cargas de grandes dimensões; utilização de 
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contêineres para armazenagem ou antecipação de vendas a fim de otimizar seus espaços; 

revenda de fretes com intuíto de gerar receita, não considerando apenas como custo. 

Com a identificação desses benefícios que a cabotagem pode gerar, propõe-se que os 

provedores desse modal aprofundam o conhecimento sobre essas vantagens, com a finalidade 

de aprimorar a proposta de valor do modal e para que os usuários e não usuários possam ampliar 

seu conhecimento sobre a cabotagem, além da vantagem do custo, conseguindo melhor 

equilibrar sua matriz de transporte. 

É extremamente importante continuar reforçando que a cabotagem seja avaliada não 

apenas com a percepção de redução de custo de frete. Deve-se levar em consideração as 

inúmeras vantagens que foram identificadas neste estudo, benefícios que continuarão surgindo 

com a evolução desse modal.  

Empresas precisam continuar incrementando o volume nessa modalidade, explicitando 

cada vez mais as suas necessidades e novas demandas que a cabotagem precisa ofertar para que 

haja esse aumento de sua utilização. Sem essa demanda por parte dos contratantes, os armadores 

continuarão em sua zona de conforto. 

As empresas de cabotagem necessitam se tornar mais flexíveis referente à oferta de 

serviços personalizados aos seus clientes. Trata-se de dar continuidade nesse crescimento 

representativo que ela vem apresentando. A customização de operações poderá ser o próximo 

passo para a evolução desse modal, e a não oferta poderá representar uma perda de 

competitividade no futuro. 

Também se sugere que o governo e os operadores portuários forneçam condições 

comerciais, operacionais e legais específicas para essa modalidade, a fim de torná-la mais 

competitiva quando comparada com o transporte rodoviário. Deve haver algum tipo de 

diferenciação dessa modalidade no que tange a cargas provenientes de importação ou 

exportação, o que é extremamente importante para o desenvolvimento do modal e o incremento 

de conversões do rodoviário para a cabotagem. 
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7 CONCLUSÃO 

 

 

O presente estudo teve como objetivo responder à questão de pesquisa “como o uso de 

cabotagem de contêineres no Brasil pode gerar valor para os clientes, não se limitando apenas 

à análise de custo, mas incluindo outros aspectos que esse modal pode proporcionar?”. Baseado 

em um estudo qualitativo com 21 entrevistas realizadas, o resultado evidenciou que há outros 

benefícios ainda não explorados pelos operadores de cabotagem para promover o modal, que 

foram destacados pelos entrevistados e têm como finalidade incrementar o número de usuários 

e o volume transportado nessa modalidade. 

O trabalho contribui para o campo de conhecimento sobre transporte marítimo por 

cabotagem conteinerizada no Brasil, onde existem poucas publicações e estudos sobre os 

benefícios do uso da cabotagem.  

O trabalho traz algumas implicações gerenciais. Para o embarcador, deve-se observar 

com maior cautela as vantagens que o modal e seus operadores podem prover, pois é de suma 

importância esse conhecimento, que servirá para que haja esse convencimento dos responsáveis 

pela contratação desse modal. O desconhecimento sobre esse modal prejudica sua utilização, e 

o foco unicamente em reconhecimento de receita “a qualquer custo”, dentro do mês vigente, 

impossibilita que profissionais do setor e demais interessados optem pela cabotagem. 

Necessita-se criar mecanismos que auxiliem a blindar que cargas sejam enviadas com urgência 

apenas pela necessidade de reconhecimento de receita. Um maior planejamento dos embarques 

por parte dos embarcadores permitiria aumento de desempenho em custos e apropriação de 

demais benefícios apontados na pesquisa. 

Para a empresa de cabotagem, falta buscar identificar novos benefícios que o modal 

proporciona e pode proporcionar, para que auxilie a capitalizar novos clientes, volumes e entrar 

em segmentos ainda não atuantes. A limitação de entrada de novos operadores de cabotagem 

conteinerizada no Brasil acaba colocando-os em uma zona de conforto, com vontade limitada 

de ofertar serviços que vão além de sua atividade principal, que é o marítimo com a 

intermodalidade. Com um enfoque maior em cadeias direcionadas pelos clientes, estas 

empresas precisam avaliar como superar as barreiras identificadas no estudo. 

Para o governo, há um desconhecimento aprofundado sobre a cabotagem. Não é 

possível observar algum tipo de divulgação em massa para a utilização desse modal, 
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comparando-o com o de longo curso, que atua em portos de diferentes países, possui navios 

extremamente maiores e, principalmente, com maior número de fornecedores de combustíveis 

para o abastecimento dos navios. Isso torna o abastecimento no Brasil elevado quando 

comparado com o de outros países. A necessidade de regras específicas para a modalidade a 

fim de flexibilizar a utilização do modal é algo essencial para seu crescimento e sua 

desburocratização. 

Novas oportunidades de pesquisa ainda podem ser exploradas. Sugere que, em algum 

segmento da indústria, como o de eletrônicos, por exemplo, seja elaborado um estudo a fim de 

identificar métodos que colaborem para que haja maior conversão de carga do rodoviário para 

a cabotagem, explorando mais a customização de um serviço para atender àquele segmento. 

Também foi observada a oportunidade de trabalhar com a transformação de algumas das 

principais desvantagens em possíveis vantagens, alterando essa perspectiva negativa do modal 

para positiva dependendo da necessidade do segmento ou cliente. Por exemplo: o longo lead 

time pode ser benéfico para empresas que atuam com produtos de baixo valor agregado, pois é 

possível utilizar esse tempo adicional de trânsito da carga para se ter um estoque sob águas, ou 

seja, dentro do navio e terminais portuários sem haver custos referentes a armazenagem, 

transferência, descarga, entre outros. 

Por fim, cabe observar que houve algumas limitações neste estudo, como a exigência da 

confidencialidade das informações apresentadas pelos entrevistados, devido ao fato de serem 

dados de cunho interno das empresas, o que gerou, durante as entrevistas gravadas, maior 

preocupação com o que estava sendo respondido. A distância geográfica dos entrevistados 

também foi um fator que impossibilitou a realização presencial de algumas entrevistas, pois 

estavam localizados de norte a sul do Brasil. Ademais, deve-se mencionar a dificuldade de 

participação de empresas que não utilizam a modalidade, tendo em vista que alguns convidados 

se recusaram a participar do estudo pela falta de interesse em alterar sua atual matriz de 

transporte. 
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APÊNDICE A – Roteiro de entrevista  

 

 

 

# Perguntas 

    Setor 

Q
u

es
tõ

es
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e 
ab
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tu

ra
 

1 O que vocês conhecem sobre cabotagem? (Somente para quem não utiliza) 

2 Poderia descrever a estrutura de sua empresa atualmente (centros de distribuição, fábricas, etc.)? 

3 Vocês continuam utilizando a cabotagem? Por quê? Por quanto tempo? O que impede? 

4 
Como estão sendo realizados seus transportes nacionalmente? Qual é o percentual de uso de cada 

modal? Por quê? 

5 Qual é a composição hoje realizada (porto x porto, porta x porta, etc.)? 

Q
u

es
tõ

es
 s

o
b

re
 o

 t
ó

p
ic

o
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a 
p

es
q

u
is

a 
e 

d
e 

ra
m

if
ic

aç
ão

 

  

6 Existem estudos dentro da empresa para analisar a viabilidade de mudar a matriz de transportes? 

7 
O que influenciaria sua decisão de optar pela cabotagem: mais oferta de navios, lead time (portos 

e rota), intermodalidade, consolidação de carga, maior cobertura, etc.? 

8 Volume é um limitador do uso de cabotagem? A presença de intermediários ajudaria? 

V
A

N
T

A
G

E
N

S
 E

 D
E

S
V

A
N

T
A

G
E

N
S

 

9 Quais vantagens você observa que os provedores destacam para vender este modal? 

10 

Quais vantagens a cabotagem propicia para sua empresa em ordem de importância? 

Se CUSTO 

Que outras questões, além de custo, influenciam a contratação deste modal no seu caso? 

Se SEGURANÇA 

Quais são as vantagens identificadas? Por quê? 

Se SUSTENTABILIDADE 

Possuem alguma diretriz para trabalhar com modais responsáveis? Quais? Como funciona essa 

escolha? 

11 Quais as desvantagens que observa no uso deste modal, em ordem de importância? 

  

12 Qual é a importância deste modal para a sua organização? 

13 
Vocês conseguem diversificar a matriz de transporte de sua empresa para redução de custo ao 

mesmo tempo que mantêm a flexibilidade? 

14 Você acha que mais estabilidade na sua demanda permitiria aumentar o uso da cabotagem?  

15 Após a greve de caminhoneiros, houve alguma mudança na sua matriz de transporte? 

Q
u

es
tõ

es
 d

e 

cl
as

si
fi

ca
çã

o
 16 Qual é o volume aproximado transportado por mês? Em qual sentido (norte-sul ou sul-norte)? 

17 Qual é a frequência de utilização do modal? 

18 Quais produtos são transportados atualmente? Por que não o produto X, Y, Z? 

19 Quantos provedores você utiliza? 

  


