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R — merecendo investigacdes aprofundadas sob diversos prismas. No contexto

econdmico, sua analise pode oferecer insights sobre a otimizagdo dos fluxos de mercadorias,
reducdo de custos logisticos e o impacto nas cadeias de suprimentos. Estudos comparativos
entre a Cabotagem e outros modais possibilitam a identificacdo das vantagens competitivas e
sua contribui¢do para o desenvolvimento econdmico sustentavel.

No ambito social, investigagdes académicas sobre a mudan¢a modal para a Cabotagem
podem abordar temas como a melhoria da mobilidade urbana, seguranca vidria e os impactos
no bem-estar da populacdo. Considerando a criagdo de empregos diretos e indiretos na cadeia
logistica, andlises sobre o potencial de geragdo de trabalho digno podem enriquecer a discussao
sobre a inclusdo social e o fortalecimento da economia regional.

Em relacdo ao aspecto ambiental, estudos académicos podem explorar detalhadamente
os beneficios da Cabotagem na reducao das emissoes de gases de efeito estufa e a mitigacao
dos impactos ambientais comparativamente ao transporte rodovidrio. Analises de ciclo de vida
podem avaliar os impactos ambientais desde a produgdo dos contéineres até o transporte,
descarga e reciclagem, possibilitando uma avaliagdo holistica da sustentabilidade do modal.

Além disso, a perspectiva académica pode se voltar para questdes juridicas e politicas
relacionadas a regulamentacdo da Cabotagem, como a analise das legislagdes e tratados
internacionais, a elaboragao de politicas publicas e a identificacao de barreiras regulatérias que
possam estar limitando o pleno desenvolvimento da Cabotagem no Brasil.

Abordagens interdisciplinares podem enriquecer ainda mais o estudo da Cabotagem,
envolvendo areas como engenharia de transportes, economia, gestao logistica, direito

maritimo, geografia econdmica e ciéncias ambientais. Dessa forma, a investigagdo académica



proporcionara um conhecimento aprofundado e embasado, que poderd subsidiar decisdes
politicas e estratégicas, além de contribuir para o avanco do conhecimento cientifico no campo
da logistica e dos transportes maritimos.

Uma vez que grande parte da literatura aborda mais o transporte maritimo regular
internacional (Longo Curso), faz-se necessario desenvolver algumas analises comparativas
deste com a Cabotagem no Brasil. Logo, este primeiro trabalho tem como objetivo analisar as
diferencas entre o transporte maritimo de regular de Longo Curso (Liner Service) e de
Cabotagem para consubstanciar a analise da competitividade da Cabotagem no Brasil. Este

trabalho € o primeiro de uma série que o RouteLab disponibilizard nas proximas semanas.

1. Liner Service

1.1 Definig¢do e Desenvolvimento

A evolugdo do transporte maritimo para ter caracteristicas de servigos

regulares (Liner Service) estdo intimamente ligadas aos avangos

tecnoldgicos na propulsdo dos navios. Nesse aspecto temos:

e Propulsdo a Vela: na era da Propulsdo a Vela os navios utilizavam a for¢a do vento para se
deslocar, sendo dependentes das condigdes climaticas e das rotas de vento e a
imprevisibilidade do vento e a velocidade relativamente baixa limitavam a eficiéncia e a
regularidade das viagens. O tempo de transporte variava significativamente, afetando a
confiabilidade dos servigos.

e Propulsdo a Vapor: com a Revolucao Industrial, os navios a vapor comegaram a substituir
gradualmente os navios a vela. Eles utilizavam carvao como combustivel e motores a vapor
para propulsdo. A utilizagdo do vapor permitiu uma maior independéncia das condi¢des
climaticas, resultando em tempos de viagem mais previsiveis e na possibilidade de manter

horarios regulares.



e Propulsdo a Diesel: a partir do inicio do século XX, os motores a diesel comecaram a ser
implementados nos navios. Os motores a diesel s3o mais eficientes do que os motores a
vapor e permitem uma opera¢do mais econdmica € com maior autonomia, permitindo que

os navios viagem distdncias maiores sem necessidade de reabastecimento frequente.

Estas mudancas tecnologicas alterou significativamente o transporte maritimo que passou a

oferecer:

e Regularidade e Confiabilidade: com a introdu¢do dos motores a diesel, os navios puderam
manter cronogramas mais rigorosos € previsiveis.
e Aumento da Capacidade: a eficiéncia dos motores a diesel permitiu o aumento do
tamanho dos navios, possibilitando o transporte de maiores volumes de carga de maneira
mais eficiente.
e Conectividade Global: a maior autonomia e eficiéncia dos navios a diesel facilitou o
estabelecimento de rotas de longa distancia, conectando portos em diferentes continentes e

promovendo o comércio global.

No inicio do Liner Service, a industria de navegacdo enfrentava varios desafios, incluindo a
concorréncia intensa € a necessidade de manter tarifas estaveis para garantir a viabilidade
econdmica das rotas comerciais. Foi nesse contexto que surgiram as Conferéncias de Fretes,
(Shipping Conferences). As Conferéncias de Fretes eram associacdes de companhias de
navegacao que operavam em rotas comerciais especificas. O principal objetivo dessas
conferéncias era regular a concorréncia entre as empresas participantes, estabelecendo tarifas
comuns e condigdes de transporte padronizadas.

As Empresas de Navegacdo participante de Conferéncia de Fretes encontravam-se

regularmente para discutirem e concordarem com:



e Estabelecimento de Tarifas Comuns: as conferéncias determinavam tarifas uniformes
para o transporte de mercadorias, evitando a guerra de pregos entre as companhias de
navegacao. Isso ajudava a manter a estabilidade econdmica e garantir um servigo regular.

e Alocagdo de Espacos e Cargas: as conferéncias gerenciavam a distribui¢do de cargas e
espacos nos navios das empresas membros, otimizando a utilizagdo da capacidade de
transporte e evitando a subutilizagdo dos navios (DUCRUET e NOTTEBOOM, 2012).

e (Coordenagdo de Horarios: as companhias de navegac¢ao dentro de uma conferéncia
coordenavam seus horarios de partida e chegada, garantindo um servico mais regular e
confiavel para os clientes.

e Padronizagdo de Condicdes de Transporte: as conferéncias estabeleciam condigdes
uniformes para o transporte de mercadorias, incluindo praticas de manuseio, termos de

pagamento e procedimentos de reclamagao.

Os impactos das Conferéncias de Fretes no mercado de navegagdo foram profundo, incluindo:
e [Estabilidade no Mercado de Navegacdao: As conferéncias ajudaram a reduzir a
volatilidade das tarifas de frete, proporcionando uma maior previsibilidade para os
exportadores e importadores (NOTTEBOOM e MERCKX, 2006).

e Redugdo da Concorréncia Predatoria: Ao evitar guerras de pregos, as conferéncias
permitiram que as empresas de navegagao operassem de maneira mais sustentavel, evitando
faléncias e a destruicao de capacidade de transporte.
e  Melhoria na Qualidade do Servigo: Com tarifas estaveis e a coordenagao de servigos,
as conferéncias incentivaram investimentos em navios e infraestrutura, melhorando a
qualidade geral do servigo de transporte maritimo.

Apesar dos beneficios, as Conferéncias de Fretes eram bastante criticadas por agir como

cartéis, restringindo a concorréncia e mantendo tarifas artificialmente altas. Em resposta as



criticas, muitos governos implementaram regulacdes para limitar o poder das conferéncias.
Leis antitruste e regulamentos especificos foram introduzidos para garantir que as conferéncias
no abusassem de seu poder de mercado (FREMONT, 2009).
O surgimento dos contéineres na década de 1950 revolucionou a industria de navegacgao
ao padronizar o manuseio de cargas, o que reduziu significativamente o tempo de carga e
descarga nos portos. Esta inovacdo permitiu uma maior eficiéncia logistica, melhor
previsibilidade nas operagdes e reducdo de custos, transformando os servicos de linha e
possibilitando ofertas mais regulares e confiaveis (NOTTEBOOM, 2012).
Com o passar do tempo, especialmente a partir das ultimas décadas do século XX, as
Conferéncias de Fretes comegaram a perder sua influéncia devido a varias razdes:
e Globalizagdo e Liberalizagdo do Comércio: A liberalizagdo do comércio global e a
introdu¢do de politicas de livre mercado reduziram a necessidade e a eficacia das
conferéncias.
e Tecnologia e Eficiéncia Logistica: Avancos tecnologicos e melhorias na logistica
permitiram que as empresas de navegag¢do operassem de forma mais eficiente sem a
necessidade de tarifas fixas estabelecidas por conferéncias (FREMONT, 2009).
e Regulagdo Rigorosa: Aumento da regulagdo antitruste e politicas governamentais mais

rigorosas tornaram dificil para as conferéncias operarem como antes.

Em conclusdo, as Conferéncias de Fretes desempenharam um papel crucial no
desenvolvimento inicial do Liner Service, ajudando a estabilizar o mercado de transporte
maritimo e a garantir servicos confidveis. No entanto, mudangas econdmicas, tecnologicas e
regulatorias, juntamente com a introducao dos contéineres, levaram ao seu declinio e eventual

substitui¢ao por novas formas de cooperagdo e competicio no setor de navegacao.



2. Breve Historia da Cabotagem no Brasil

A palavra Cabotagem deriva do verbo Francés caboter, que significa

naviguer a faible distance des cotes (navegar a uma curta distancia
e da costa), porém algumas referéncias sio feitas ao navegador italiano
Sebastian Caboto, que explorou a costa da América do Norte (da Florida a foz do Rio Sao
Lourenco no Canadd) no século XVI. Para contextualizar a importancia da Cabotagem no
Brasil avalia-se as Condigdes Necessarias e Suficientes que afetam a sua competitividade em
relagdo aos outros modais de transporte.

Do ponto de vista historico, a ocupagao territorial brasileira iniciou-se em 1533 quando
a Coroa Portuguesa decidiu ocupar e colonizar o Brasil, destinando lotes de terra para alguns
nobres portugueses. Estes lotes foram denominados Capitanias e possuiam carater hereditario
e seus donatarios tinham a responsabilidade de desenvolvé-las econdmica e socialmente. Como
caracteristica, as Capitanias possuiam uma infraestrutura portuaria minima para promover o
comércio € embora o sistema de Capitanias tenha fracassado, o processo de concentragao da
populagdo proxima ao litoral e dos portos tornou-se uma caracteristica da densidade
populacional brasileira.

Por sua vez, a dindmica industrial e a distribuicdo espacial das industrias no Brasil

também devem ser analisadas do ponto de vista histdrico, podendo-se resumi-las em trés fases:

Fase do Pacto Colonial, Fase de Implantagdo e Fase de Consolidagao.

a) Fase do Pacto Colonial — dos anos 1500 a 1808

Esta fase esta relacionada ao Pacto Colonial, sob o qual a Colonia (Brasil) podia comercializar
apenas com a Metropole (Portugal), que detinha a exclusividade de retirar e comercializar com
os outros paises tudo que era produzido no Brasil. Também era proibida a instalacdo de

manufaturas ou fabricas que pudessem competir com Portugal, resultando em um modelo



exportador de matérias primas e importador de manufaturados. Nesta fase os principais ciclos

econdmicos foram:
e Pau Brasil: este ciclo teve caracteristica predatoéria e ndo promoveu a ocupagdo do
territorio, tendo sido construidos penas pequenos povoados;
e Actcar (no sudeste e nordeste): este ciclo promoveu a criacdo dos primeiros povoados
no litoral, sendo a base para a economia durante a colonizacdo, utilizando mao de obra
indigena e escrava;
e  Ouro (em Minas Gerais): este ciclo foi importante pois a busca por ouro foi em direcao
ao interior em substituicdo ao Acucar cuja produgdo estava mais competitiva nas Antilhas e
Guianas, que eram colonias holandesas e francesas. A economia mineira estava situada
longe da costa, no interior do pais, em regides de dificil acesso. A necessidade da metropole
de controlar a produgdo e a exportacdo do metal levou a mudanca da capital colonial,
deslocando-se de Salvador para o Rio de Janeiro, cidade mais proxima da regido mineira. A
mineracao foi, portanto, responsavel pelo deslocamento do centro econdmico colonial do
Nordeste para o Centro-Sul (DANTAS e SANTOS, 2022);
e ¢ ociclomais importante, o do Café (em Sdo Paulo): este ciclo promoveu o povoamento
e a consolidacdo do territdrio nacional. O inicio da producdo de café para exportagdo no
Brasil se deu no Vale do Paraiba, que ja vinha sendo ocupado, por ser caminho natural da
area de mineracdo para o Rio de Janeiro, que era a capital e principal porto de escoamento
das exportacdes. Tratava-se de uma regido de condi¢des climaticas propicias para o cultivo
desse produto, com terras abundantes para o plantio e havia recursos ociosos de capitais
como de mao de obra escrava da drea da mineracdo que estava em decadéncia em Minas
Gerais). A producdo de café seguiu as mesmas caracteristicas basicas das demais culturas
para exportagdo anteriormente assentadas no Brasil, sendo cultivado em latifundios

monocultores de base escravista e utilizando-se técnicas precarias, feita a partir da derrubada



e queimada da Mata Atlantica que cobria a regido e utilizando o método vertical de
plantacdo nas encostas. Tal método levava a uma erosdo das areas devido as constantes
chuvas na regido levando a expansio da area cultivada em diregdo a Sdo Paulo. A medida
que a producdo se expandia, havia a necessidade de substituir o transporte por mulas
utilizado no Rio de Janeiro por outra forma de transporte, sendo a Estrada de Ferro D. Pedro
IT um exemplo desta substitui¢do, ligando Rio de Janeiro, Minas Gerais e Sdo Paulo, sendo
financiada com capitais antes empregados no trafico de escravos e que ficaram sem

aplicacdo apos a Lei Eusébio de Queiroz (DANTAS e SANTOS, 2022).

Os ciclos do Ouro e do Café, concentrado entre Minas Gerais, Rio de Janeiro ¢ Sao
Paulo, resultou na grande importancia econdmica desta regido (hoje denominada Sudeste)
sendo o polo do inicio da industrializacdo do pais e a regido que recebeu os primeiros
investimento de infraestrutura (Ferrovia Santos-Jundiai, também conhecida como Sao Paulo
Railway, inaugurada em 1867 e que contribuiu para diminuir em um ter¢o os custos com o
transporte do café do interior de Sao Paulo para o Porto de Santos) e mesmo depois do declinio
deste ciclo, a regido manteve sua importancia no desenvolvimento do pais devido a riqueza
gerada pelo ciclo do Café, que foi reinvestida na melhoria da infraestrutura urbana, portuaria e

na manufatura.

b) Fase de Implantaciao — dos anos 1808 a 1930

Esta fase estd relacionada a vinda da Corte Portuguesa para o Brasil, fugindo do Imperador
Napoledao Bonaparte. Uma vez no Brasil, a Corte demandava produtos que ndo eram
produzidos localmente devido ao Pacto Colonial e, para suprir esta demanda, em 28 de janeiro
de 1808, o Rei D. Jodo VI promulgou uma Carta Régia abrindo os Portos brasileiros as Nagdes

Amigas e liberou as atividades industriais no Brasil. A cidade do Rio de Janeiro, que passou a



condi¢do de Corte, assumiu o antigo lugar de Lisboa como entreposto comercial entre as
colonias e os demais paises e em primeiro momento, quem mais usufruiu a liberdade de
comércio com o Brasil foi a Inglaterra. A quebra do monopdlio, por outro lado, proporcionou
o desenvolvimento de ramos de atividades que até entdo eram proibidos; ela foi seguida de
outras leis estimuladoras do comércio (CARVALHO, 2022).

Em 19 de Fevereiro de 1810 foi assinado o Tratado de Comércio e Navegagao (também
conhecido como Tratado de Pelris) entre Portugal e a Inglaterra - que concedia tarifas
alfandegérias mais baixas para os produtos ingleses com taxa de 15%, abaixo da taxa de 16%
dos produtos portugueses e bem abaixo da dos demais paises de 24%. Além disso, também
ficou determinada uma gradual abolicdo do comércio de escravos e, também, que os
portugueses sO os capturariam nas regides africanas pertencentes a Portugal (MULTIRIO,
2022).

Apo6s a Declaracao de Independéncia do Brasil do Império Portugués no dia 7 de
setembro de 1822, outros paises com os quais o Brasil havia assinado acordos comerciais
pediram a mesma tarifa concedida aos ingleses. Em 24 de Setembro de 1828 foi promulgada a
Lei de Bernardo Pereira de Vasconcelos, que reduzia as tarifas alfandegarias de quaisquer
produtos a taxa de 15% para todos os paises, independentemente de tratado bilateral,
diminuindo ainda mais a j& insuficiente arrecadacdo, contribuindo para o desequilibrio
comercial e das financas publicas. Além deste fato, a falta de infraestrutura, mao de obra
especializada, a existéncia de um pequeno mercado consumidor devido ao regime escravista e
a dispersao da populacao limitaram o desenvolvimento industrial brasileiro.

Em 12 de Agosto de 1844 a situacao financeira do Brasil era precaria e o Ministro da
Fazenda Manuel Alves Branco, propds um aumento das tarifas alfandegarias (Tarifa Alves
Branco) visando aumentar a arrecadagdo. Isso sé foi possivel porque os tratados de 1810,

assinado com a Inglaterra e renovado em 1827 por mais 15 anos, terminara A nova tarifa para



as alfandegas do Império estabelecia que cerca de trés mil artigos importados passariam a pagar
taxas que variavam de 20 a 60 %. A maioria foi taxada em 30%, ficando as tarifas mais altas,
entre 40% e 60%, para as mercadorias estrangeiras que ja poderiam ser produzidas no Brasil.
Para as mercadorias muito usadas na época, necessarias ao consumo interno, foram
estabelecidas taxas de 20% (MULTIRIO, 2022).

A aplicacdo destas tarifas contribuiu para o que setor industrial crescesse mas gerou
uma reacdo da Inglaterra, cujo Parlamento aprovou a Lei Bill Aberdeen, em 8 de agosto de
1845, que concedia ao Almirantado inglés o direito de aprisionar navios negreiros, mesmo em
aguas territoriais brasileiras, e de julgar seus comandantes. O ato foi alvo de inimeros ataques
e provocou panico entre os traficantes e proprietarios de escravos e de terras. A consequéncia
mais imediata foi o significativo, e paradoxal, aumento na quantidade e no prego dos escravos
importados (MULTIRIO, 2022).

Sob esta pressao da Inglaterra, no dia 4 de Setembro de 1850 o Brasil promulga a Lei
Eusébio de Queirds que considerava a importagdo de escravos como pirataria € que as
embarcagdes os transportando seriam apreendidas, resultando na extingdo da principal fonte de
mao de obra das fazendas brasileiras. A aplicacao desta Lei, embora tenha promovido o fim to
trafico de escravos, resultou no deslocamento de escravos do nordeste para as fazendas
cafeeiras no sudeste devido ao declinio das culturas de cana de agucar e algodao no nordeste
(OLIVEIRA e ZAMBONI, 2021).

Em 18 de Setembro de 1850 foi promulgada a Lei de Terras, que regulamentava a
questao fundiaria e as receitas provenientes da venda das terras seria destinada a novas
demarcagdes e para a importagdo de Colonos Livres para substituigdo da mao de obra nas
fazendas, embora Sao Paulo tenha promovido a primeira imigracao a partir de 1870 com

recursos proprios oriundos do setor cafeeiro (CAVALCANTE, 2005).



A década de 1880 foi um periodo fundamental para a imigracdo no Brasil, pois
testemunhou o aumento do fluxo, que obrigou a uma série de medidas para absorvé-lo. Em
termos de logistica, a criagdo da Hospedaria da Ilha das Flores, certamente foi a mais
importante. O Estado, assim, tomava para si a execucao dos servigos de recep¢do, embarque e
desembarque e hospedagem dos imigrantes. Localizada na ilha de mesmo nome, comprada
pelo Ministério da Agricultura junto a um senador, a hospedaria foi construida em 1882 e
constantemente reformada para dar conta do intenso movimento ao menos até 1895-1896,
quando o poder central renunciou aos servicos de introducdo de imigrantes, como resultado
tardio e derradeiro do fim do Império e de outras tantas medidas tomadas pela republica para
atender aos interesses descentralizadores dos estados, sobretudo Sao Paulo (GONCALVES,
2017).

Esta imigra¢do aumentou tanto o mercado de trabalho com mao de obra mais
qualificada quanto aumentou o mercado de consumo e entre 1880 e 1900 surge um pequeno
setor industrial brasileiro no sudeste, que teve uma expansdo durante a Primeira Guerra
Mundial (1914 a 1918), ja que as importagcdes da Europa foram reduzidas neste periodo, com

caracteristicas de bens de consumo e capital privado.

¢) Fase de Consolidacao — a partir de 1930

Em 1890, o Brasil foi declarado Republica. Dom Pedro II foi deposto e a Republica foi
proclamada através de um golpe de Estado, liderado pelo Marechal Manuel Deodoro da
Fonseca. O periodo que vem a seguir ¢ chamado Republica Café com Leite, pois ¢ marcado
pelo revezamento presidencial entre paulistas (produtores de caf€¢) e mineiros (produtores de
leite). Porém a crise mundial de 1929, conhecida como “A Grande Depressao”, provocou uma
forte queda nos precos das commodities, incluindo o Café do qual o Brasil era extremamente

dependente, resultando em profunda reducao do poder politico da oligarquia cafeeira. Houve



um rompimento desta alianga com os pecuaristas mineiros, que se reversavam na Presidéncia
da Republica e As elei¢des de 1930 contaram com um candidato que ndo pertencia nem a Sdo
Paulo, nem a Minas Gerais, o gaucho Getulio Vargas. Concorreram a este pleito os candidatos
Julio Prestes, pelo Partido Republicano Paulista (PRP) e Getulio Vargas, pela Alianga Liberal
(AL). Vargas perdeu as elei¢cdes para Prestes, e a AL deu inicio a mobilizacdo dos militares
para a tomada do poder. Antes de Prestes assumir a presidéncia, Jodao Pessoa Cavalcanti de
Albuquerque, candidato a vice-presidéncia da chapa de Vargas, foi assassinado. Embora ndo
tivesse nenhuma relagdo politica, a morte de Jodo Pessoa serviu como gatilho para a Revolugao
de 1930. O velorio levou centenas de pessoas as ruas e trouxe apoio popular ao golpe. Isso foi
suficiente para que os militares exigissem a rentincia do entdo presidente Washington Luis e
entregassem o poder a Gettlio Vargas. Vargas assume o poder provisoriamente, tornando nula
a constituicdo brasileira elaborada em 1891. Em 1932, o governo provisério de Vargas
permanecia sem nenhuma constitui¢do. Vargas nomeava interventores para Sao Paulo que nao
correspondiam aos interesses da elite paulista. Isso fez com que os paulistanos dessem inicio a
uma mobilizacdo popular, exigindo ndo apenas a escolha de um interventor, mas a formagao
de uma assembleia constituinte e elei¢des., indicando o Paulista Julio Prestes para candidato
em substitui¢do ao atual paulista Washington Luis. Os mineiros reagiram e indicaram o Gaucho
Getulio Vargas. Em 1° de Margo de 1930 Julio Prestes foi eleito mas ndo tomou posse devido
ao golpe de estado em 3 de Outubro de 1930, tendo Getulio Vargas assumido o Governo
Provisorio em 3 de Novembro no mesmo ano com amplos poderes, revogando a constitui¢cao
de 1891 e governando por decretos (DE ANDRADE, 1976).

Em 1932, o governo provisorio de Vargas permanecia sem nenhuma constitui¢do.
Vargas nomeava interventores para Sao Paulo que nao correspondiam aos interesses da elite
paulista. Isso fez com que os paulistanos dessem inicio a uma mobiliza¢ao popular, exigindo

ndo apenas a escolha de um interventor, mas a formacao de uma assembleia constituinte e



eleicdes. No dia 23 de maio de 1932, na cidade de Sao Paulo, uma passeata reuniu milhares de
pessoas para protestar contra a nomeacao de um interventor e reivindicar a forma¢ao de uma
Assembleia Constituinte. Proximo a Praga da Republica, os manifestantes tiveram um
confronto com os partidarios da Legido Revoluciondria, que apoiava Vargas. Na troca de tiros,
quatro jovens morreram sendo o estopim para a revolugdo. Os Paulistas perderam apoio de
outros estados e acabaram lutando sozinhos contra o exército nacional. A luta armada teve
inicio no dia 9 de julho de 1932 e durou trés meses, deixando mais brasileiros mortos do que a
2* Guerra Mundial iria deixar anos depois. A revolugao acabou com a rendi¢ao dos paulistas e
o compromisso de Vargas lancar uma constituinte em 1934 (DE ANDRADE, 1976).

Ap6s duas Constituigdes (1934 e 1937), inicia-se o Estado Novo, com um regime
centralizador e marcado pelo autoritarismo do getulismo. Em continuagdo as praticas da
Republica Velha, Getllio ndo comegou a governar com um projeto industrializante; este
acabou sendo forjado progressivamente a partir das restricdes verificadas na segunda década
do governo. O eixo condutor da politica econdmica sempre esteve subordinado aos interesses
de manutencao no poder, dai a importancia atribuida a criagdo de foéruns onde os diversos
representantes da sociedade fossem integrados em sistemas corporativos capazes de expressar
suas demandas sem contestar a autoridade instituida (EARP e KORNIS, 2004).

Foram criados varios o6rgaos e empresas visando a modernizacdo do pais, como:
Ministério do Trabalho, Industria e Comércio, Conselho Nacional do Café, Instituto do Cacau,
Ministério da Educacao e Satide Publica, Departamento Nacional do Café, Instituto do Agucar
e do Alcool, Conselho Federal do Comércio Exterior, Instituto Nacional de Estatistica, Codigo
de Minas, Cddigo de Aguas, Plano Geral de Viacao Nacional, Instituto de Biologia Animal,
Conselho Brasileiro de Geografia, Departamento Administrativo do Servigo Publico, Instituto
Nacional do Mate, Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, Plano de Obras Publicas e

Aparelhamento da Defesa, Comissao de Defesa da Economia Nacional, Instituto Nacional do



Sal, Féabrica Nacional de Motores, Companhia Siderurgica Nacional, Companhia Vale do Rio
Doce, Instituto Nacional do Pinho, Servico Nacional de Aprendizagem Industrial,
Coordenagio da Mobilizagio Econdmica, Companhia Nacional de Alcalis, Fundagdo Brasil
Central, Usina Siderurgica de Volta Redonda, Companhia Hidro Elétrica do Sdo Francisco,
Consolidagcdo das Leis do Trabalho, Servigo Social da Industria, Plano de Obras e
Equipamentos, Conselho Nacional de Politica Industrial e Comercial, Superintendéncia de
Moeda e Crédito. (EARP e KORNIS, 2004).

A intervencao do Estado estimulou a expansao das atividades urbanas e o deslocamento
da economia da agricultura para a industria. O crescimento da economia brasileira levou ao
aumento da procura por manufaturados nacionais, gerando um processo de substitui¢do de
importagdes. Houve um aumento expressivo da producdo quando o produto industrial cresceu
de 11 a 17% anualmente entre 1933 e 1937, mas este foi um efeito colateral da politica
econdmica, ndo seu objetivo principal.

A prioridade para projetos industriais s6 teve sua origem no estrangulamento do
mercado internacional originado da Segunda Guerra Mundial, que restringiu as exportagoes de
alimentos e tornou excepcionalmente escassos combustiveis e bens de capital importados. A
consciéncia da fraqueza da economia brasileira diante da redu¢ao do comércio internacional
trouxe a preocupagdo com o aumento expressivo da oferta interna de manufaturados. Ao
mesmo tempo, a precaria industria de bens de consumo mostrou-se capaz de exportar para
diversos paises latino-americanos, suprindo a auséncia de fornecedores tradicionais enquanto
durou a guerra (EARP e KORNIS, 2004).

As concentracdes atuais, das Industrias no Sudeste (Figura 1) e da Populagdo proxima
ao litoral (Figura 2), sdo resultado do processo historico do desenvolvimento do Brasil, gerando
cadeias logisticas nacionais entre os polos produtores do Sul e Sudeste e os polos consumidores

nas regioes Norte e Nordeste com distancias em que a Cabotagem € competitiva.



Figura 1 - Distribui¢do Espacial da Industrias no Brasil.
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Figura 2 - Densidade Demogréfica do Brasil.
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A CONCENTRACAO DAS INDUSTRIAS NO SUDESTE E A DISTRIBUICAO DA
POPULACAO PROXIMA AO LITORAL PODEM SER CONSIDERADAS COMO AS
PRINCIPAIS CONDICOES SUFICIENTES PARA QUE A CABOTAGEM TENHA

COMPETITIVIDADE NAS CADEIAS LOGISTICAS NACIONALIS.

O Brasil encontrava-se ao final dos anos 40 mantendo intactas muitas das caracteristicas
do passado, da época imperial ou até mesmo da era colonial. O pais continuava sendo um
imenso arquipélago de ilhas humanas, com reduzido grau de articulagdo econdmica entre suas
distantes regides. De acordo com GALVAO (1999), que analisou dados estatisticos dos
comércios interestaduais, a concentracdo das indistrias no Sudeste e polos consumidores
isolados no Nordeste e Norte sem conexao que ndo fosse pela Cabotagem foi uma das restri¢des
para um desenvolvimento mais rapido da economia brasileira. Ainda em 1970 o tridngulo Sao
Paulo/Rio/Belo Horizonte respondia por cerca de 75% de toda a producdo manufatureira
nacional. Apenas ap0s a efetivacdo de um programa nacional de constru¢do de rodovias, nos
anos 50 e 60 (Figura 3), que o Brasil rompeu, de fato, com o estado de relativo isolamento de
suas economias regionais e que a expansao dos fluxos interestaduais evidencia a intensificagdo
das articulagdes inter-regionais, proporcionando a formagdo de um mercado nacional

unificado.



Figura 3 - Estradas de rodagem — a expansdo de 1957-1964.
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Fonte: FGV (2024).

Durante o Governo de Washington Luis (1926-1930) ocorreu o grande impulso para o
desenvolvimento do rodoviarismo brasileiro. Com o Plano Catrambi foram estabelecidas as
bases da Rede Rodoviaria do Brasil, o primeiro do género ¢ Em 1927, foi criado o Fundo
Especial para a Constru¢cdo e Conservagdo de Estradas de Rodagem, um imposto adicional
sobre os combustiveis e veiculos importados. Também nesta época foram construidas as
antigas Rio -Sao Paulo (reduziu o tempo de viagem terrestre rodovidria entre as duas principais

cidades do pais, de 33 dias para 14 horas) e Rio-Petrépolis (primeira rodovia asfaltada do pais),



inauguradas em agosto de 1928, trechos iniciais dos grandes troncos rodoviarios
(SANDOVAL, 2011).

A partir da segunda metade da década de 1940, se intensificou a construgdo de estradas,
muitas delas, com tragados paralelos aos ferroviarios. Ao invés de se estimular a integragao
intermodal de transportes, acirrava-se a competi¢do principalmente entre Rodovias, Ferrovias
e Navegacgao de Cabotagem. Em 1944 foi criado o Plano Rodoviario Nacional — PRN (primeiro
plano rodoviario aprovado pelo Governo Federal), que pretendia fundamentalmente, ligar o
pais de Norte a Sul e cortd-lo em outras diregdes, estendendo sobre o territdrio nacional uma
trama de vias de comunicacdo eficiente. A prioridade dada ao Modal Rodoviério foi dada
durante o Governo Juscelino Kubitscheck, com a aprovacdo de um Plano Rodoviario Nacional
e de um Plano Ferroviario Nacional (Lei n° 2.975/1956) e a implantagdo de uma industria
automobilistica nacional e conjunto com a decisdo de construir a nova capital no interior do
pais (SANDOVAL, 2011).

Logo ap6s a inauguragdo de Brasilia foram construidas as rodovias Belém-Brasilia,
Brasilia-Rio Branco e Cuiaba-Porto Velho, no intuito de estabelecer relagdes comerciais e
proporcionar o povoamento em areas mais afastadas do Centro-Oeste e da regido Norte.
Embora a pesquisa bibliografica indique que a substituicdo do Modal Aquaviario pelo
Rodoviario foi potencializada pela construgdo das rodovias, deve-se observar que, a partir da
industrializacao, o perfil das cargas foi profundamente alterado, com uma quantidade crescente
de carga geral e que a Cabotagem nao poderia ser competitiva neste mercado por ser
considerado um transporte de curta distancia ou com necessidade de menor tempo de transito
devido ao valor agregado da carga para a longa distancia.

Outro fator a ser considerado ¢ o processo de movimentacao de carga geral. Enquanto
o0 Modal Rodoviario demanda 2 movimentagdes (carregamento no Embarcador e descarga no

Recebedor) a Cabotagem demanda pelo menos 8 movimentagdes (carregamento no



Embarcador, descarga no armazém do porto, movimentacdo do armazém para o navio,
embarque no navio, descarga do navio, movimentagao do navio para o armazém, carregamento
no armazém e descarga no Recebedor). Na auséncia de um processo de unitizacdo das cargas,
a maior quantidade de movimentos para a Cabotagem resultava em maior nivel de perdas,
avarias e roubo de cargas, principalmente nos portos (Figura 4).

Por sua vez, a movimentagdo portudria sem um sistema de unitizagdo de cargas
aumentou consideravelmente o tempo de permanéncia dos navios nos portos, aumentando
ainda mais o tempo de transito da Cabotagem, tornando o Modal Rodovidrio ainda mais
competitivo, até para longas distancias, no segmento de carga geral, restando para a Cabotagem

os segmentos de granéis liquidos e solidos.

Figura 4 — Movimentacdes de Carga Geral nos Portos.

Fonte: Autor.

Até a década de 1990 a Cabotagem perdeu importancia nas cadeias logisticas nacionais

devido a alta inflag@o e aos problemas de infraestrutura portuaria (ONO, 2001).



De acordo com MENDES (1990), “o transporte maritimo regular de Cabotagem foi

retomado com a Empresa de Navegagdo Alianga que promoveu a saida do porto de Santos de
seu navio Bianca, iniciando a linha de Cabotagem para Manaus. Além dele, entrou no trafego
de Cabotagem o navio Ana Luisa, também um navio da Classe SD-14, de 14.000 toneladas de
porte bruto (TPB) e recém-reformado, podendo em seguida colocar outro navio semelhante, o
Alessandra, conforme a demanda. Com isso, a empresa inverteu o caminho tradicional dos

armadores, que normalmente comecam na Cabotagem e depois passam ao longo curso,

‘recriando a Cabotagem de carga no Brasil’".

Os navios utilizados pela Alianca neste servigo de Cabotagem eram do tipo Classe SD-
14, de 14.000 toneladas de porte bruto, considerados como de multiplos propoésitos, ou seja,
transportavam carga geral e contéineres (408 contéineres de 20’ com 42 tomadas para

contéineres frigorificos). A Figura 5 apresenta uma foto do navio Bianca utilizado pela Alianga.

Figura 5 — Navio Bianca da Alianga.

Fonte: MENDES (1990).



A Figura 6 apresenta a veiculacdo do servico de Cabotagem feita na época. Os portos
de escalas eram Santos, Rio de Janeiro, Recife, Fortaleza, Manaus na viagem de sentido norte

e os portos de Itaqui, Recife e Vitoria na viagem de sentido sul.

Figura 6 — Antincio da Cabotagem da Alianga 1990.
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Fonte: MENDES (1990).

Ainda do ponto de vista historico e econdmico, por ter o transporte maritimo maior
tempo de transito que seus modais concorrentes, o custo de inventario em transito também ¢

maior. Logo, a taxa de inflagdo ¢ um fator decisivo na escolha do modal de transporte por parte



dos Embarcadores. Entre 1986 € 1994, o Brasil teve 5 planos econdmicos para conter a inflagdo
e apenas o Plano Real resultou em uma estabilidade mais duradoura da inflacdo em baixos
niveis (Figura 7). Porém, entre o Plano Cruzado de 1986 e o Plano Real em 1994, a maioria
das empresas de Cabotagem de Carga Geral encerrou suas operagdes pela soma dos fatores de
congestionamento e longo tempo de operacdo nos portos e escolha dos embarcadores pelo

Modal Rodoviario devido ao alto nivel da inflagao.

Figura 7 — IPCA Mensal entre 1980 e 1998.
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Até 1990, o sistema portudrio era formado por portos administrados diretamente pela
Portobras, por Companhias Docas subsididrias e por concessionarios privados ou estaduais.
Com base na Lei 8.029, de abril de 1990, o Poder Executivo foi autorizado a dissolver as
entidades da administragdo publica federal. Extinguiu-se, entdo, a Portobras e iniciou-se o

processo de reforma institucional do setor. Posteriormente, a Lei de Modernizacao dos Portos



(Lei 8.630, de 25.2.1993) definiu novas competéncias para os setores publico e privado na
construcdo e operagdo da infraestrutura portuaria do pais, entre elas: o setor privado tornou-se
responsavel pelo aparelhamento portudrio — incluindo os investimentos nos equipamentos
necessarios para a operacdo dos terminais e a recuperacdo e conservagdo das instalacdes — e
pela operagdo das areas de embarque e desembarque de cargas enquanto o setor publico
manteve a responsabilidade pela constru¢do e manuten¢do da infraestrutura portudria,
incluindo projetos de dragagem e de acessos terrestres, projetos de meio ambiente e seguranca
e projetos de infraestrutura, além da fun¢ao fiscalizadora e promotora do porto (MARCHETTI
e PASTORI, 2006).

Com a privatizacdo, a melhoria dos servigos portudrios imprimiu forte incremento da
produtividade nos portos e redugdes de pregos cobrados aos proprietarios de navios. Como
consequéncia, os armadores de Cabotagem puderam oferecer a seus clientes mais frequéncia,
regularidade e reducdo no frete, tornando-se competitivo em relagdo ao rodoviario. Os navios
passam menos tempo nos portos e realizam mais viagens, o que reduz seus custos médios por
tonelada transportada, realimentando a reducao dos fretes e aumentando a rentabilidade do
setor (ERVILHA, 2006 e DALTO e VICTORINO, 2008).

O processo modernizagao da infraestrutura portuaria Brasileira, iniciado em 1993,
aumentou a produtividade dos terminais portudrios e reduziu o tempo de espera dos navios
tornando o servico de Cabotagem mais previsivel em sua programacdo de escalas (ONO,
2001). Em 1998 a Empresa Alianca Navegacao S.A foi adquirida pelo Grupo Oetker, um dos
principais grupos empresariais Alemaes que também era proprietario do armador Hamburg
Sid (hoje pertencente ao Grupo dinamarqués Maersk), sendo atualmente denominada de

Alianga Navegacao e Logistica Ltda.



Em 1999 a empresa Alianca iniciou o servigo de Cabotagem conteinerizada com navios
porta contéineres em substituicdo aos navios do tipo SD-14. O servigo possuia frequéncia
semanal entre os portos de Rio Grande, Santos, Salvador, Suape, Fortaleza e Manaus. Segundo
a empresa Alianca, foram quatro anos de prejuizos na reconquista da confiabilidade do modal
(LOGWEB, 2009), fato também relatado por ERVILHA (2006):

“O servigo de Cabotagem de containers enfrentou muita resisténcia no inicio de suas
operagoes em 1999 por causa da forte cultura de transporte rodoviario nas industrias, que
eram atendidas com grande flexibilidade no tempo de atendimento e simplicidade na logistica
porta-a- porta. Os processos e embalagens eram dimensionados para otimizar as viagens de
caminhdo e pouco se conhecia sobre o modal maritimo e de que forma a Cabotagem surgiria
como alternativa vidvel para o transporte de suas cargas. Por longo periodo, as empresas de
Cabotagem enfrentaram dificuldades tentando provar os novos conceitos do servigo e ganhar
a confianga do mercado. Com o tempo, no entanto, a postura de seriedade e eficiéncia dos

armadores deu credibilidade a Cabotagem”.

PORTOS EFICIENTES E BAIXO INDICE DE INFLACAO PODEM SER CONSIDERADOS
COMO AS PRINCIPAIS CONDICOES NECESSARIAS PARA QUE A CABOTAGEM

TENHA COMPETITIVIDADE NAS CADEIAS LOGISTICAS NACIONAIS.

3. Diferenciacio entre Longo Curso e Cabotagem

Existem muitos pontos em comum entre a industria do Longo Curso e da Cabotagem, porém ¢

importante ressaltar os pontos ndo comuns para melhor caracterizagdo da Cabotagem e



identificacdo de possiveis variaveis e restrigdes a serem aplicadas na modelagem de malhas

logisticas e para melhor compreensdo das relagdes de causas e efeitos entre as duas industrias.

3.1 Nivel de Concorréncia na Industria

O modelo de PORTER (1986) para analise das forgcas que dirigem a
concorréncia na industria pode ser utilizado para analise da diferenca do nivel

concorrencial na industria de Longo curso e da Cabotagem e ¢ apresentado

na Figura 8. A andlise feita neste trabalho considera uma variacdo do modelo, onde os

fornecedores sao as empresas de navegacao e os compradores os seus clientes.

Figura 8 — Forgas que dirigem a Concorréncia na Industria.
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Fonte: adaptado de PORTER (1986).

3.1.1 Longo Curso

Dados da Conferéncia das Nag¢des Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD)

indicam que o transporte maritimo representa 80% do comércio mundial e facilita o fluxo das



cadeias de suprimentos globais. Esta alta participac¢do possui diversos motivos, que podem ser

agrupados em vantagens econdmicas, logisticas e tecnoldgicas:

a) Custo-Efetividade

e Economias de Escala: Navios de grande porte, como os superpetroleiros e os mega porta-
contéineres, podem transportar enormes quantidades de mercadorias a custos relativamente
baixos por unidade.

e Baixo Custo de Transporte: Comparado a outros meios de transporte, como o aéreo ou
rodovidrio, o transporte maritimo oferece uma opc¢do mais barata para longas distancias,

especialmente para cargas volumosas ou pesadas.

b) Capacidade de Carga

e Grande Capacidade: Navios de carga tém a capacidade de transportar grandes volumes de
mercadorias, incluindo matérias-primas, produtos manufaturados e commodities, de forma
eficiente.

e Flexibilidade de Carga: O transporte maritimo pode acomodar diversos tipos de cargas,
desde liquidos a granel, como petroleo e produtos quimicos, até cargas sélidas, como graos,

minérios e contéineres.

c) Cobertura Global

e Acessibilidade a Mercados Globais: O transporte maritimo permite o acesso a mercados em
todos os continentes, facilitando o comércio internacional entre paises e regioes.

e Infraestrutura Portuaria: A existéncia de portos bem equipados e conectados em todo o

mundo facilita o desembarque, armazenamento e redistribui¢ao de mercadorias.



d) Eficiéncia Energética
e Menor Consumo de Combustivel por tonelada-km: Comparado ao transporte aéreo e
rodoviario, o transporte maritimo € mais eficiente em termos de consumo de combustivel

por t-km, o que contribui para menores emissdes de carbono.

e) Seguranga e Sustentabilidade

e Baixa Incidéncia de Acidentes: O transporte maritimo tem uma menor taxa de acidentes em
compara¢do com o transporte rodoviario, contribuindo para a seguranga das cargas.

e Desenvolvimento de Tecnologias Verdes: Inovacgdes tecnologicas estdo tornando o
transporte maritimo mais sustentavel, com a ado¢do de combustiveis mais limpos e praticas

operacionais eficientes.

f) Dependéncia de Recursos Naturais

e Transporte de Matérias-Primas: Muitos paises dependem da importacdo de matérias-primas,
como petroleo, gas natural, carvdo e minerais, que sdo mais economicamente transportados
por mar.

e Exportacdo de Produtos Agricolas: Produtos agricolas e alimentos a granel, como trigo,
milho e soja, sdo frequentemente exportados em grandes quantidades via transporte

maritimo.

Esses fatores combinados fazem do transporte maritimo a espinha dorsal do comércio
internacional, permitindo a movimentacao eficiente e econdomica de mercadorias ao redor do
mundo.

Aplicando-se o modelo de PORTER (1986) a um servigo de Longo Curso e tomando

como exemplo a montagem de um servico entre a Asia e o Brasil, com tempo de transito de 77



dias e navios de 13.000 TEU demanda um investimento em navios e contéineres (40’) na ordem

de 2,29 bilhdes de dolares (Figura 9).

Figura 9 — CAPEX para um servi¢o de Longo Curso.
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Fonte: Autor.

-

Este nivel de investimento resulta em uma Barreira de Entrada para Novos
Competidores Potenciais. Por sua, vez ndo existem Substitutos para o modal aquaviario no
transporte entre as nagdes participantes do comércio global. Portanto, o modelo resultante ¢ de
concorréncia (quase)perfeita e totalmente relacionado com a oferta de capacidade dos

armadores e da demanda de capacidade por seus clientes (Figura 10).

Figura 10 — Concorréncia no Longo Curso.
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Fonte: Autor.



O principal mecanismo de ajuste adotado pela industria ¢ a redu¢do ou aumento da
capacidade de transporte de acordo com a situacdo da demanda. O aumento no curto prazo
pode ser obtido pelo afretamento de navios e no longo prazo pela constru¢do de novos navios.
Por sua vez, a reducdo pode ser obtida pelo encerramento de contratos de afretamento e
sucateamento de navios — Scrape ou suspensao temporaria - Lay Up (STOPFORD, 2009). J4,
a reducdo da velocidade de servigo, além de reduzir o consumo de combustivel, possibilita ao
armador aumentar a sua frota sem aumentar a capacidade de transporte disponibilizada ao
mercado (NOTTEBOOM e VERNIMMEN, 2008).

O alto nivel de investimento € caracteristica de industrias de capital intensivo. As
industrias de capital intensivo sdo caracterizadas por altos niveis de investimento necessarios
para a aquisi¢do de equipamentos, infraestrutura e tecnologia. Este alto custo de capital impde
barreiras significativas a entrada de novas empresas, dificultando a competi¢do com as ja
estabelecidas. As economias de escala permitem que empresas maiores reduzam seus custos
unitarios, enquanto novos entrantes enfrentam maiores dificuldades para competir em termos
de pregos. Além disso, a concentragao de mercado ¢ uma tendéncia comum nessas industrias,
onde poucas empresas dominam grande parte do setor devido as vantagens competitivas
proporcionadas pelo acesso a recursos financeiros e tecnologicos significativos (SULLIVAN,
1978).

STOPFORD (2009) apresenta um resumo do processo decisorio dos armadores para
determinagdo dos fretes considerando a oferta e a demanda de capacidade de transporte. O seu
livro ¢ uma referéncia do setor e uma excelente fonte de consulta para estudar a economia do

transporte maritimo (Figura 11).
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Figura 11 — Processo decisorio dos Armadores.
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Fonte: STOPFORD (2009).



3.1.2 Cabotagem

Embora a Cabotagem possa ser considerada um servigo regular semelhante ao do Longo Curso,
com rotas definidas e escalas semanais, o seu nivel de competitividade da industria difere
bastante do Longo Curso.

A Barreira de Entrada foi reduzida com a publicacao da Lei n° 14.301, de 7 de Janeiro
de 2022, conhecida como BR do Mar (BRASIL, 2022), que possibilita o afretamento de navio
a casco nu sem a necessidade de comprovacgao de tonelagem propria uma vez que seu Art. 19
altera o Art. 10 da Lei n® 9.432, de 8 de janeiro de 1997 que passou a ter a seguinte redagao:

CAFE L0, i

1V - estrangeira por viagem ou tempo, para operar na navegac¢do de Cabotagem, em
substituicdo a embarcagdo de tipo semelhante, propria ou afretada, em jumborizagdo,
conversdo, moderniza¢do, docagem ou reparagdo, no Pais ou no exterior, na propor¢ado de
até 100% (cem por cento) da sua tonelagem de porte bruto.

§ 1° Sem prejuizo do disposto no inciso Il do caput deste artigo, fica autorizado o
afretamento de 1 (uma) embarcagdo estrangeira a casco nu, com suspensdo de bandeira,
para navegagdo de Cabotagem, independentemente de contrato de construgdo em eficdcia
ou de propriedade de embarcagdo brasileira.

$ 2° O limite de afretamento de que trata o § 1° deste artigo serda ampliado:

I - apos 12 (doze) meses de vigéncia deste inciso, para 2 (duas) embarcagoes;

1l - apos 24 (vinte e quatro) meses de vigéncia deste inciso, para 3 (trés) embarcagoes; e
11 - apos 36 (trinta e seis) meses de vigéncia deste inciso, para 4 (quatro) embarcagoes.

§ 3° O afretamento a casco nu de embarcagdo estrangeira, com suspensdo de bandeira,
para a navegagdo de Cabotagem, serd livre a partir de 48 (quarenta e oito) meses de
vigéncia deste pardgrafo, observadas as condi¢oes de seguranca definidas em regulamento.
§ 4° As empresas brasileiras de navegagdo poderdao operar na navegagdo de Cabotagem
com embarcagoes afretadas de acordo com o disposto nos §§ 1°, 2° e 3° deste artigo,
hipotese em que ndo sera necessario ter frota propria ou ter contratado a constru¢do de
embarcacoes.”
Em relagdo aos Substitutos, o Modal Rodoviario domina a matriz de transporte
brasileira devido a diversos fatores historicos e estruturais. A falta de investimentos

consistentes em outros modais, como ferrovias e hidrovias, resultou em uma dependéncia

predominante do transporte rodoviario, que atualmente ¢ responsavel por aproximadamente



60% do movimento total de cargas no pais (Moreira ef al. 2019). De acordo com a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT, 2024), em maio de 2024 existiam 788.728
Transportadores Autonomos de Cargas (TAC), 172.568 Empresas Transportadoras de Cargas
(ETC) e 438 Cooperativas Transportadoras de Cargas (CTC).

Portanto, o nivel de competitividade da Cabotagem estd diretamente relacionado ao
Modal Rodoviario, seu principal concorrente no transporte de cargas com origem e destino

dentro do territorio brasileiro. A Figura 12 apresenta o modelo de Porter aplicado a industria

da Cabotagem.

Figura 12 — Concorréncia na Cabotagem.

Novos Competidores .
. . Barreiras de
Potenciais Entrada

RNTRC em Nimeros

Transportadores

Total ETC CTC
788.728 172.568 439

Fonte: Autor.

A relagdo direta do modelo de competitividade da Cabotagem com o Modal Rodovidrio
tem implicagdes profundas para a Cabotagem. Abordaremos em detalhes estas implicagdes nos

proximos artigos.
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