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1 INTRODUÇÃO 

 

 

1.1 Problema 

 

 

Enquanto o transporte aéreo, através de sua intensificação e sofisticação, 

foi considerado, por um lado, o maior responsável pelo declínio das linhas regulares 

de navegação, tal como afirma Palhares (2002), por outro, se apresenta como o 

principal fator do fenômeno de cruzeiros marítimos, o qual apresenta forte 

crescimento em nível mundial.  

A comodidade e atratividade, em função da abrangência, diversidade e 

excelência dos serviços prestados a bordo, buscaram e ainda buscam compensar a 

velocidade que o transporte aéreo proporciona. 

 

Hoje, o desenvolvimento aeronáutico alterou a filosofia de tráfego das 
empresas navais, que diminuíram suas linhas regulares de passageiros 
para dedicar-se ao transporte de cargas e à operação de cruzeiros 
marítimos, para os quais adaptaram seus navios, dotando-se de 
instalações mais confortáveis e com os atrativos de melhores condições 
de repouso, recreação e luxo (ANDRADE, 1998, p. 125). 

 

Essa estratégia utilizada pelas companhias se reflete na contínua 

ascensão do mercado. Segundo a Assessoria Geral de Comunicação Social do 

Estado da Bahia (AGECOM, 2009), os cruzeiros, desde a década de 1980, vêm 

crescendo em número de passageiros 8,1% ao ano, movimentando cerca de US$ 

25,4 bilhões, envolvendo aproximadamente 10,4 milhões de pessoas.  

Entre alguns fatores que retratam a importância dos cruzeiros marítimos, 

levantados pela Internacional Council of Cruise Lines (2001a apud PALHARES, 

2002) estão: a variação de destinos (presença de cruzeiros marítimos em 1.800 

portos em todo o mundo), a movimentação econômica (15,5 bilhões de dólares 

apenas na economia norte americana em 1999), a verificação do alto nível de 

satisfação dos hóspedes/ passageiros/ turistas, entre muitos outros. 

Segundo Dwyer e Forsyth (1998 apud PALHARES, 2002), os cruzeiros 

marítimos apresentam os maiores níveis de crescimento na atividade turística em 

nível mundial. Tais autores ressaltam que, apenas nos Estados Unidos, o segmento, 
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entre os anos de 1981 e 2000, teve um crescimento médio anual de 7,5% no 

número de leitos ofertados.  

Além da quantidade de leitos, a diversidade de atividades e atrativos 

oferecidos a bordo, conforme já citado, e a possibilidade de visitação a vários 

destinos turísticos em uma única viagem, também exercem grande influência na 

captação da demanda. 

Porém, os destinos visitados nas escalas (porto/cidade pré-estabelecido, 

onde os navios atracam e permitem o desembarque dos passageiros), para serem 

selecionados pelas companhias marítimas e pelos turistas, necessitam de alguns 

quesitos no que tange às potencialidades, aos investimentos em mão de obra, ações 

de marketing, infraestrutura portuária, turística e de suporte ao turismo, entre outros 

aspectos que influenciam no aumento do fluxo. 

Para essas localidades, o mercado de cruzeiros, inicialmente, não gera 

benefícios econômicos, porém, ao analisar os gastos dos turistas em solo, verifica-

se o grande impacto positivo, no âmbito, a priori, socioeconômico, que esse fluxo de 

turistas gera. 

 
Ainda que boa parte dos impactos socioeconômicos do setor termine por se 
transferir para os países dos quais fazem parte as principais empresas do 
segmento, [...] um porcentual desses impactos também termina por ficar nos 
portos visitados e nas cidades de origem dos turistas (comissão dos 
agentes de viagens, gastos com transporte até o porto de partida, etc.). Ao 
visitarem atividades turísticas, efetuarem compras, consumirem algum tipo 
de refeição, os passageiros dos cruzeiros marítimos terminam contribuindo 
para o desenvolvimento socioeconômico da região visitada (PALHARES, 
2002, p. 254-255). 

 

Trazendo para a realidade brasileira, Rabahy e Kadota (2006) 

apresentam valores específicos referente aos gastos de passageiros e tripulantes 

estrangeiros (temporada 2005/2006) fora dos navios. Conforme a pesquisa, os 

gastos destes com transportes, hospedagem, alimentação, souvenires, passeios 

turísticos, diversão noturna, entre outros, atingiram uma média de R$ 

127.527.826,19, conforme ilustra a Tabela 01. 
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TABELA 01 – Gastos dos passageiros e tripulantes estrangeiros fora dos navios - temporada 2005/ 
2006 

GASTOS DOS PASSAGEIROS E TRIPULANTES ESTRANGEIROS 

FORA DOS NAVIOS (em R$) 

GASTO TOTAL 

                                                 Passageiros Tripulantes 

Estrangeiros 

Total Geral 

Transporte 41.316.094,80 114.792,87 41.430.887,67 

Hospedagem 2.845.077,70  2.845.077,70 

Alimentação 23.890.048,13 261.177,32 24.151.225,45 

Lembranças/ Souvenires 41.540.673,54 453.426,54 41.994.100,08 

Passeios Turísticos 12.382.241,25 22.488,42 12.404.729,66 

Diversão Noturna 2.805.728,06 19.676,94 2.825.405,00 

Cultura/ Shows 61.818,97  61.818,97 

Outro 1.469.680,44 344.901,21 1.814.581,65 

TOTAL 126.311.362,90 1.216.463,29 127.527.826,19 

FONTE: Rabahy e Kadota, 2006. Adaptado pela autora. 

 

O Brasil possui um enorme potencial para o mercado de cruzeiros 

marítimos, devido aos seus recursos naturais, como clima, extensa área costeira 

(7.367 quilômetro de extensão segundo o Ministério do Turismo, 2008), exuberantes 

paisagens, o fator “sol e mar”, entre outros, além dos recursos culturais graças à sua 

diversidade étnica (AMARAL, 2002). 

A saturação de alguns destinos tradicionais, como o Caribe e o 

Mediterrâneo, e a “vantagem de o inverno no hemisfério norte, onde se concentra a 

maioria dos roteiros de viagem dos transatlânticos, corresponder ao verão 

brasileiro”, conforme afirma  Saab e Ribeiro (2000), também são fatores, porém 

externos, que contribuem à potencialidade brasileira para o segmento. 

Neste sentido, Rabahy e Kadota (2006) apresentam o crescimento do 

Brasil no setor, que vem atingindo um ritmo acelerado, com taxas anuais na ordem 

de 30%. 

Porém, o que se verifica atualmente, no mercado brasileiro, é que apesar 

da ascensão e das perspectivas de crescimento, o posicionamento do país é 
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consideravelmente inferior a outros destinos, inclusive àqueles com características 

de atratividade similares às brasileiras. Tal dado se comprova pelo país nem se 

apresentar como um destino de relevância, inserido, portanto, no “destino” América 

do Sul, conforme se verifica no Gráfico 01. 

 

    

Caribe 
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5,6%

Pacífico Sul 
2,1%
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GRÁFICO 01 – Distribuição percentual da demanda pos destinos geográficos de cruzeiros marítimos 

FONTE: Amaral, 2002. 
 

Considerando todos os fatores mencionados, o tema central do estudo se 

constitui no seguinte questionamento: como se apresenta o mercado de cruzeiros 

marítimos em nível nacional, e quais os aspectos necessários para o 

desenvolvimento do setor no Brasil? 

 

   

1.2 Justificativa 

 

 

Em função de sua abrangência, a atividade de cruzeiros marítimos, per si, 

sem mesmo considerar todo o mercado envolvente, já é considerada atrativa. Por se 

apropriar do transporte não somente com um fim almejado (destino), mas com um 

fim em si mesmo, os cruzeiros marítimos são considerados equipamentos turísticos 
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completos, tal como afirma Amaral (2002). Os navios apresentam toda a 

infraestrutura e serviços necessários para a atividade turística, como: hospedagem, 

serviço de alimentos e bebidas, transporte, atratividade a bordo, entre outros. 

Além da ampla abrangência, a relação dos impactos se apresenta de uma 

forma relativamente positiva. 

No que tange aos impactos socioeconômicos, o setor gera um número 

substancial de renda e emprego, diretos e indiretos, tanto na origem quanto no 

destino. Na temporada 2005/ 2006, segundo pesquisa realizada pela Fundação 

Instituto de Pesquisas Econômicas (FIPE), o setor gerou R$ 245.597.407,00 de 

renda e 14.107 empregos (homem/ano), além dos gastos das empresas operadoras, 

que ficaram em torno de R$ 267.422.452,00. 

Quanto aos impactos socioculturais, assim como todos os segmentos da 

atividade turística, os cruzeiros proporcionam o contato entre diferentes etnias 

(porém em um menor espaço de tempo comparado com outros tipos de turismo). Tal 

fato tende a enriquecer (quando não há a imposição da cultura externa/ visitantes) a 

cultura local, devido à valorização que os turistas depositam à mesma, a qual 

inclusive se apresenta como um dos fatores de atratividade do destino.  

Por fim, tratando-se dos impactos ambientais, na execução da atividade, 

aquele que merece atenção se refere à poluição da água (que já apresenta políticas 

de controle) e a capacidade de carga do município, o qual recebe um amplo número 

de visitantes em um curto espaço de tempo.  

Todavia, há outros impactos ambientais, potenciais e reais, mas esses se 

apresentam de forma indireta (ocupação do solo na área portuária que também 

atende a atividade comercial), inevitável (produção de lixo), amena (poluições de um 

modo geral) e singular (auto-suficiência no consumo de água e energia). Vale 

lembrar que o cruzeiro é um equipamento muito abrangente e, portanto, deve ser 

comparado a todos os outros equipamentos conjuntamente. 

O mistério das águas oceânicas (motivação de muitos turistas na escolha 

desse tipo de viagem), a complexidade do mercado, a qualidade no atendimento 

visando sempre a excelência, a ludicidade a bordo e o fato do transporte não ser 

para o turismo, mas o turismo em si, conforme ressalva Page (2008), induz à 

tentativa de desvendar esse universo (fatores ligados a ele) pouco explorado. 
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Da influência do segmento na atividade turística, parte-se para a 

importância da escolha do tema, salientando que se refere ao mercado de cruzeiros 

marítimos e seus aspectos relevantes em nível nacional. 

A ausência de informações detalhadas, a limitada bibliografia relacionada 

ao mercado e a falta de compreensão dos motivos que impedem o desenvolvimento 

desse mercado, motivaram tal pesquisa, bem como o desafio que tais fatores 

propõem no esclarecimento das dúvidas.  

Na área acadêmica, o presente estudo visa ampliar o conhecimento dos 

docentes e discentes ligados ao turismo, uma vez que o tema ainda é pouco 

explorado, além de contribuir como fonte para futuras pesquisas e projetos, podendo 

ser utilizado também pelo poder público e privado para esse fim. 

Deste modo, a escolha do tema originou-se com o objetivo de levantar 

dados para diagnosticar o estado atual do mercado de cruzeiros marítimos no Brasil 

e os aspectos que exercem influência sobre o mesmo, a fim de buscar melhorias 

para o segmento e consequentemente para o setor turístico de um modo geral. 

Neste sentido, pretende-se expor os resultados aos envolvidos no turismo 

para, através dos dados coletados, esclarecer as dúvidas existentes e 

consequentemente possibilitar o preenchimento das lacunas ainda presentes no 

segmento. 

 

 

1.3 Objetivos 

 

 

1.3.1 Geral 

 

 

Analisar o mercado de cruzeiros marítimos em nível nacional e seus 

aspectos relevantes, segundo a percepção de atores públicos e privados envolvidos 

nesse segmento, visando, através da elaboração de um mapa estratégico, contribuir 

para o desenvolvimento do setor.  
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1.3.2 Específicos 

 

 

a) Verificar o quadro atual do mercado de cruzeiros marítimos, em escala 

mundial e nacional, quanto aos fatores de ascensão e regressão; 

 

b) Analisar a viabilidade econômica do segmento nos destinos;  

 

c) Verificar o fluxo de cruzeiros marítimos no Brasil; 

 

d) Identificar, em nível nacional, as condições atuais dos aspectos ligados 

ao setor;  

 

e) Verificar o perfil da demanda e sua influência nas ações ligadas ao 

segmento; 

 

f) Analisar as barreiras que impedem a ascensão do mercado de 

cruzeiros marítimos em nível nacional. 
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2 PRESSUPOSTOS TEÓRICOS 

 

 

2.1 Transporte e Turismo 

 

 

O transporte, de um modo geral, está cada vez mais presente na 

sociedade contemporânea, conforme afirma Andrade (1998), quando diz que: 

 

Nos dias atuais, quando há produção e consumo de bens e serviços, em 
quase todos os lugares do planeta, o deslocamento de indivíduos e de 
grupos humanos, por causa das facilidades dos meios de transporte e 
locomoção [...] e pela possibilidade maior de aquisição de conhecimentos e 
respostas que indivíduos e grupos exigem para vivência plena de suas 
liberdades, os ares, as águas e a superfície da Terra enchem-se de veículos 
que transportam pessoas para todos os lados, de forma permanente 
(ANDRADE, 1998, p. 16).  

 

A intrínseca relação entre transporte e a atividade turística é inegável, 

uma vez que o turismo se define como a “ciência, a arte, a atividade de atrair e 

transportar visitantes” para satisfazer suas necessidades e desejos, como defende 

Mclntosh (1993, apud IGNARRA, 1999). Segundo a concepção de Castelli (1996), a 

atividade turística se constitui por movimentar e manter pessoas fora de seu local e 

rotina profissional habitual. 

O turismo, para Hunziker e Krapf (apud Acerenza, 2002, p. 32), “é o 

conjunto de relações e fenômenos produzidos pelo deslocamento e permanência de 

pessoas fora de seu lugar de domicílio”. Andrade (2002) complementa ao apontar 

que o turismo “caracteriza-se como organização que possibilita ou viabiliza viagens, 

hospedagem, alimentação e lazer às pessoas que se deslocam de suas residências 

para  de seus objetivos diversos”. 

As definições supracitadas evidenciam a extrema importância que o 

transporte exerce sobre a atividade turística e a inevitável relação existente entre 

ambos, afinal, tal como afirma Page (2008), o transporte fornece a ligação essencial 

entre os locais de origem e destino. 

Neste sentido, Andrade (1998, p. 19), faz a seguinte observação: “todos 

aqueles que viajam precisam receber o conforto proporcional ao custo de seu 
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contrato e à qualidade dos bens e serviços que desejam, e tem o direito de receber 

antes, durante e depois da viagem”. 

O mesmo autor salienta que apesar da relação entre essas duas 

atividades, não se pode confundir transporte com turismo. O turismo começa onde o 

tráfego termina, e, apesar do tráfego de viajantes conduzir ao turismo, ele não é o 

turismo propriamente dito, com exceção dos “transportes como turismo” (cruzeiros 

marítimos, viagens de bicicleta, entre outras). 

Essa inter-relação entre transporte e turismo torna-se evidente após os 

atentados terrorista de 11 de setembro de 2001, ocorridos nos Estados Unidos com 

o choque de aviões pertencentes ao próprio país sobre dois de seus principais 

arranha-céus (PALHARES, 2002).  

O autor ressalta que o fechamento de aeroportos e o medo e pânico 

refletido no mundo todo, acarretaram em uma das piores crises do mercado 

aeronáutico e turístico dos últimos anos, levando à falência grandes empresas 

ligadas ao setor como a Soletur (uma das maiores operadoras turísticas do Brasil), e 

a Renaissance (14ª maior empresa de cruzeiros do mundo em 2001), além de 

pedidos de concordata, como o caso da empresa aérea Swissar em 2002. 

Contudo, além da complexidade dessa relação, um outro aspecto 

importante que não deve ser negligenciado quando se trata de transporte turístico, é 

o fato do mesmo de referir a um serviço, o que muitas vezes dificulta a compreensão 

e análise, em função de suas características como tal.  

Tais características, segundo Kotler e Armstrong (1991), se referem à 

intangibilidade e perecibilidade do serviço e sua inseparabilidade, na qual produção 

e consumo ocorrem ao mesmo tempo e o serviço não pode ser separado de seus 

fornecedores.  

Palhares (2002), tratando mais especificamente do transporte em relação 

ao turismo, complementa alegando que este, como serviço, apresenta 

características singulares, entre elas a capacidade relativamente fixa (não há como 

aumentar substancialmente a capacidade de oferta em um curto espaço de tempo) e 

os custos fixos altos e marginais baixos (alto preço na compra e manutenção regular 

e baixo preço na venda unitária, comparada ao investimento inicial).  

Além destas, a possibilidade de reservas antecipadas, a demanda 

variável em função da sazonalidade, o mercado segmentado e a estrutura de preço 

e custo definida, também são características mencionadas pelo autor. 
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Middleton e Clarke (2001, apud PAGE, 2008), em um estudo sobre o 

marketing o transporte no contexto turístico, apontam serviços específicos 

oferecidos aos turistas, em relação ao transporte. Entre eles tem-se o custo 

comparado com a concorrência em uma mesma rota, o conforto, a velocidade, o 

ambiente, a imagem e posicionamento do operador, e conveniência e organização 

na compra dos bilhetes e o contato com a equipe. 

De acordo com Page (2008), os estudos que abrangem a conexão entre 

transporte e turismo são escassos, o que dificulta a produção de trabalhos científicos 

referentes ao tema. No entanto, tal fato apresenta-se como uma expressiva 

oportunidade aos pesquisadores no preenchimento dessa lacuna.  

Além da falta de bibliografia referente ao tema tratado, há uma outra 

variável que dificulta a análise da relação entre as duas atividades. Segundo Halsall 

(1992 apud PAGE, 2008) esta se caracteriza pela dificuldade de distinguir o uso 

turístico e não-turístico das diferentes formas de transporte. 

 

Embora seja amplamente reconhecida a existência de meios de transporte 
próprios e especializados para o turismo (i.e. ônibus de turismo, vôos 
fretados, navios de cruzeiros), também existem outras formas de transporte 
que são utilizadas tanto por anfitriões, quanto por turistas em diversas 
dimensões. Por exemplo, os ônibus urbanos, os sistemas de metrô e os 
vôos regulares existentes para regiões turísticas são usados 
simultaneamente por turistas e residentes locais [...] (PAGE, 2008, p.34). 

 

Inseridas no uso turístico do transporte, há duas abordagens, que 

interconectadas ou não, o caracterizam distintamente. Utilizado “para o turismo“, 

onde o transporte se apresenta como um meio para um fim. Nesse caso, o nível de 

satisfação está relacionado à velocidade e ao custo da viagem, oferecendo baixo 

valor intrínseco para a experiência da viagem como um todo (PAGE, 2008). “Como 

turismo”, o meio de transporte é o ponto principal da atividade turística, tal como os 

cruzeiros, conforme Palhares (2002), oferecendo alto valor intrínseco. 

A distinção dos papéis que o transporte exerce (turístico e não turístico) 

traz consigo uma outra problemática, que ainda conforme Page (2008) caracteriza-

se pela diferença negligenciada entre o “turista” e o “passageiro”: 

 

[...] o termo “passageiro” falha ao não distinguir entre as razões para o 
deslocamento dos turistas, implicando uma relação contratual impessoal, na 
qual os operadores transportam pessoas entre as regiões, em um sistema 
de transporte que se preocupa somente com o movimento de passageiros 
(PAGE, 2008, p. 37-38). 
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O possível descaso com o “ser turista” pode implicar em uma série de 

fatores negativos, afinal o mesmo se diferencia de um simples passageiro e, 

consequentemente, exige um serviço diferenciado. Essa peculiaridade é retratada 

por Lemos (1999), quando diz que o turista “busca a satisfação de suas 

necessidades e a realização de seus desejos e sonhos”. 

A atenção dada apenas à ligação entre a origem e o destino não se faz 

suficiente, uma vez que todo o serviço de transporte utilizado durante essa ligação 

(detalhado na Figura 02) exerce grande influência nas decisões do turista. 

Os papéis dos transportes e a relação com a tipologia do consumidor se 

encontram ilustrados na Figura 01, para uma melhor compreensão das diferenças 

existentes. 

 

 
 

FIGURA 01 – Papéis do transporte e tipologia do consumidor 
FONTE: Halsall (1992, apud PAGE, 2008); Page, 2008. Elaboração própria. 
 

 

2.1.1 Importância dos transportes para o turismo 
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Por tratar-se de um estudo que analisa o uso turístico do transporte, e o 

“transporte como turismo”, vale ressaltar a importância e influência que a qualidade 

do transporte exerce na experiência do turista. 

 

O comprador do produto turístico (o turista) deve ter a experiência da 
viagem para acessar o produto, a qualidade da experiência com o 
transporte torna-se um aspecto importante da experiência turística [...]. 
Serviço de baixa qualidade, problemas de horários, atrasos associados ao 
serviço, por exemplo, podem afetar seriamente a percepção do viajante e o 
nível de satisfação em relação à viagem. Os turistas procuram redes de 
transporte seguras, confortáveis, financeiramente acessíveis e eficientes 
que proporcionem momentos de férias únicos, aproveitados ao seu 
potencial máximo (LAMB e DAVIDSON, 1996 apud PAGE, 2008, p. 43). 

 

Para Palhares (2002), o turismo, no padrão que atualmente é conhecido 

no mundo inteiro, só pôde ser alcançado graças ao desenvolvimento tecnológico dos 

meios de transportes. Além disso, o transporte, per si, independente de evoluções, é 

um dos fatores que mais contribui para o desenvolvimento internacional do turismo, 

se apresentando, segundo Lamb e Davidson (1996 apud PAGE, 2008), como um 

dos três componentes fundamentais da atividade turística, o qual sem a inexistência, 

impediria também a existência da maioria das formas de turismo.  

Tal contribuição se confirma com as funções que o transporte deve 

exercer no turismo. Segundo Palhares (2002),  estas caracterizam-se por transportar 

os turistas da área de origem até o destino (e vice-versa), transportar os turistas 

entre os destinos e ainda nos limites internos do destino. 

 

 

 

FIGURA 02 – Funções do uso turístico do transporte 
FONTE: Palhares, 2002; Collier, 1994. Elaboração própria. 
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Porém, vale salientar que, para atingir a expectativa do turista, vários 

aspectos indispensáveis ao transportes devem estar interligados e apresentar 

condições favoráveis para atender a demanda. Tais aspectos, classificados por 

Palhares (2002) como elementos constituintes, são ilustrados na Figura 03 e 

exemplificados no Quadro 01. 

 

 

 

FIGURA 03 – Elementos constituintes do transporte. 
FONTE: Palhares, 2002. Elaboração própria. 

 

Elementos esses, sucintamente, definidos e exemplificados como 

apresenta o quadro a seguir: 

 

 

ELEMENTOS 

 

 

DEFINIÇÃO 

 

 

INFLUÊNCIAS 

 

 

EXEMPLOS 

 

 

Via 

 

Meio pelo qual o 

transporte se 

desenvolve 

Caracteriza o veículo 

empregado e o tipo de 

motor 

Ar, mar, rios, 

ferrovias, rodovias, 

etc. 

 

 

Veículo 

 

Equipamento que 

transporta pessoas 

e cargas 

Sua variedade permite 

atender diferentes 

objetivos/ desejos 

(velocidade, 

flexibilidade, 

privacidade) 

Trens, carros, 

aviões, ônibus, 

navios, etc. 

Continua... 
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Força Motriz  

 

Tecnologia 

propulsora dos 

veículos 

Determina o alcance, a 

velocidade e a lotação a 

ser transportada 

Tração animal, vela, 

motores, 

turbinas,etc. 

 

 

Terminal 

 

 

Lugar no qual se 

tem acesso aos 

meios de transporte 

 

Transferência entre 

diferentes modos de 

transporte ou entre 

modos iguais. 

 

Aeroportos, portos, 

rodoviárias, 

estações de trem, 

etc. 

 
QUADRO 01 – Definição e exemplificação dos elementos constituintes do transporte 
FONTE: Palhares, 2006. Elaboração própria. 

 

Considerando os elementos mencionados, compreende-se a importância 

da infraestrutura de apoio ligada ao transporte, para que o mesmo possa atingir suas 

funções com plenitude. Neste sentido, Hobson e Uysal (1992 apud PAGE, 2008), 

ressaltam que tais infraestruturas não têm sido capaz de acompanhar o 

desenvolvimento do turismo. 

 
[...] o foco tradicional nos meios de transporte, geralmente negligencia a 
razão fundamental para o crescimento da comunicação do transporte; isto 
é, a infraestrutura que apóia e sustenta o crescimento continuo na 
capacidade das pessoas para viajar (HOBSON; UYSAL, 1992 apud PAGE, 
2008, p. 37). 

 

Page (2008) observa que as facilidades dos terminais, por exemplo, não é 

um assunto que tem recebido grande importância nos estudos referentes ao 

transporte turístico, levando em consideração a enorme influência na experiência do 

turista.  

A autora retrata que em longo prazo, ainda no que concerne a 

infraestrutura de um modo geral, quando esta é inadequada, pode gerar impactos 

negativos nos destinos, como congestionamentos e problemas com capacidade de 

carga. Neste sentido, o governo, através de medidas de planejamento e políticas 

públicas, deve agir no desenvolvimento local, regional e nacional a fim de minimizar 

tais impactos permitindo assim o aproveitamento dos inúmeros benefícios 

decorrentes da atividade turística. 

Vale lembrar, que de acordo com Hall (2004), o planejamento é um tipo 

de tomada de decisões e elaboração de políticas, que lida com um conjunto de 

decisões interdependentes e sistematicamente relacionadas. Segundo a autora 
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políticas públicas é tudo aquilo que o governo decide fazer ou não, devendo, ao 

menos, ter passado em um processo, mesmo que apenas de autorização ou 

ratificação, por órgãos públicos (HALL; JENKINS, 1995 apud HALL, 2004). 

Tais políticas deixam em aberto, portanto, a participação de associações 

e organizações de turismo, grupos comunitários, membros de governo local, líderes 

empresariais, acadêmicos, consultores, entre outros, que com diferentes visões 

podem contribuir substancialmente no desenvolvimento do turismo de um modo 

geral. 

 A mão-de-obra, além do desenvolvimento da infraestrutura, exerce 

grande influência na provisão do transporte, antes, durante e após a prestação do 

serviço. Esta deve estar presente, respectivamente, na captação do cliente, na 

execução e na fidelização do passageiro/turista/cliente: 

 
Cada vez mais, o suporte aos serviços de transporte turístico dependerá da 
habilidade dos fornecedores de diferenciar os seus serviços com base na 
imagem, posicionamento de mercado e reputação pela qualidade do serviço 
[...] para legitimar os pedidos de maior padrão de conforto, confiabilidade e 
cortesia como parte da experiência de viagem (PAGE, 2008, p. 372). 

  

As melhorias, independente do foco, se apresentam cada vez mais 

necessárias devido ao processo de globalização que traz consigo uma notável 

transformação no grau de exigência dos consumidores. De acordo com Janelle e 

Beuthe (1997 apud PAGE, 2008, p. 70), “na sua forma mais simples, a globalização 

refere-se ao aumento da escala geográfica das interações econômicas, sociais e 

políticas. Estas incluem [...] o crescimento do turismo”. 

Tal processo resulta em mudanças como: a integração mais duradoura e 

personalizada no transporte, maior sensibilidade quanto ao tempo de conexão, bem 

como de chegadas e partidas e maior dependência das comunicações e redes de 

computadores. 

Page (2008) retrata, sobretudo, que responder a crescente sofisticação 

dos turistas tem sido um desafio para as empresas do setor. Estas devem, cada vez 

mais, investir na qualidade de seus produtos/ serviços, considerando a crescente 

maturidade do consumidor, que vem emoldurando a demanda por viagens turísticas. 

As ações na busca do aprimoramento dos transportes em relação ao 

turismo devem ser direcionadas de acordo com cada meio e modal (explanados no 
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decorrer no trabalho), uma vez que, individualmente, cada um exige uma atenção 

especial. 

 

 

2.1.2 Modais e a Intermodalidade 

 

 

A classificação do transporte turístico pode se dar a partir de diversas 

perspectivas, e uma delas se refere aos meios de transporte, conforme segue. 

 

 
 

FIGURA 04 – Classificação do transporte turístico 
FONTE: Page, 2008. 

 

Quanto aos meios, há ainda uma subclassificação, dando origem aos 

modos de transporte. Palhares (2002), neste sentido, fragmenta o meio terrestre em 

rodoviário e ferroviário. 

De acordo com o autor, cada modo de transporte, em relação ao turismo, 

tem sua particularidade no que se refere às vias e veículos utilizados, força motriz, 

vantagens, desvantagens e importância na atividade turística. 

O modo rodoviário ocorre geralmente em estradas, através de carros e 

ônibus, movidos por motores a gasolina, diesel, álcool e até mesmo motores 

elétricos. Sua grande vantagem é a flexibilidade porta a porta, sendo mais adequado 
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para viagens curtas e médias, e a maior desvantagem é a possibilidade de 

engarrafamentos, em função de sua via ser compartilhada por muitos outros 

veículos.  

Este exerce grande importância para o turismo ligada a vários fatores, 

como possibilitar o turista a escolher sua rota de preferência devido à flexibilidade, 

permitir levar equipamentos próprios de turismo, ser um meio de ligação entre os 

terminais e os destinos e funcionar com transporte de massa para excursões. 

O modo ferroviário utiliza via permanente, como trilhos, através de 

locomotivas, carros e vagões, movidos por motores a diesel (diesel/ elétrico ou 

diesel/ hidráulico), elétricos ou a vapor. Como principal vantagem apresenta a 

possibilidade de aumentar o número de vagões por não compartilhar a via com 

outros veículos, sendo adequado em áreas urbanas adensadas. Como desvantagem 

tem-se os altos custos fixos e a dependência de integração com outros modais por 

não ser porta a porta.  

Esse modal possui alta capacidade em termos de passageiros e isso 

explica sua importância para o turismo, que o marcou com o início de suas 

atividades em áreas inacessíveis em meados do século XIX, com rotas 

transcontinentais e panorâmicas. 

Os aviões, movidos a motores turbo, turborreator e turbojato, caracterizam 

o modo aéreo, utilizando o ar como via. Por possuir alta capacidade em termos de 

passageiros, marcou a atividade turística, tornando possível o turismo mundial em 

massa. A velocidade e a cobertura global são duas grandes vantagens 

apresentadas pelo modal. Quanto às desvantagens, tem-se o elevado consumo de 

combustível, ligado à questão ambiental, e o alto valor cobrado dos passageiros.  

O modo hidroviário, assim como o aéreo, utiliza de via natural, porém, 

nesse caso, utiliza mares, rios e lagos, através de barcos, navios e ferries, tendo 

como força motriz o motor a diesel ou turbina a vapor. 

Possui várias vantagens, entre elas o baixo investimento inicial por não 

necessitar de via artificial, bem como o fato de ser adequado tanto para longas como 

curtas viagens. Oferecer um elevado padrão de conforto, devido sua dimensão, e 

também são vantagens apresentadas pelo modal. No entanto, há desvantagens, 

como a baixa velocidade e o alto custo com mão-de-obra, devido ao nível de 

qualificação exigido a bordo. 
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A importância do modo hidroviário está focada, sobretudo, nos cruzeiros 

marítimos, que participa expressivamente na atividade turística, em função da oferta 

simultânea de luxo e conforto, capaz de atrair um grande número de turistas para o 

segmento.  

Em nível nacional, o Instituto Brasileiro do Turismo (EMBRATUR, 2000 

apud PALHARES, 2002) apresentou uma distribuição modal do turismo, conforme 

ilustra o Gráfico 02. 

Ônibus
Excursão

6,1%
Mar/Rios

2,2%
Trem
1,3%

Carro Alugado
1,0%

Outros
2,1%

Ônibus 49,6%

Aéreo
6,8%

Carro
30,9%

 
 
GRÁFICO 02 – Distribuição modal do turismo doméstico brasileiro 
FONTE: Embratur, 2000 (apud PALHARES, 2002). 

 

Com base nos diferentes modais, é possível verificar que para haver um 

bom funcionamento do sistema de transporte, se faz necessária a intermodalidade, 

ou seja, a interligação de todos os modais, mesmo que estes tenham se dado de 

formas independentes. 

 
A intermodalidade permite que passageiros e cargas (mesmo no caso do 
turismo, não se pode esquecer que malas e bagagens são cargas a serem 
transportadas) utilizem, ao longo de toda viagem, o modo de transporte 
mais eficiente possível (PALHARES, 2002, p. 44). 

 

De acordo com Page (2008), há, a cada dia, uma dependência maior dos 

diferentes modais e suas interconexões, o que evidencia a ascensão da 

intermodalidade. 

Para Rodrigues (2004), a eficiência das redes de transporte se traduz no 

aproveitamento, dado de forma integrada, das vantagens que cada modal 
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apresenta, atrelado à redução dos custos ambientais e econômicos e conjugado 

com políticas que invistam num correto ordenamento de território. 

 
A principal vantagem do transporte intermodal consiste em combinar as 
potencialidades dos diferentes modos de transporte. Desta combinação 
podem resultar importantes reduções dos custos econômicos, segurança 
rodoviária, poluição, consumo de energia, redução do tráfego [...]  
(RODRIGUES, 2004, p. 4). 

 

Segundo a Comissão Européia (2003), as soluções ligadas ao setor de 

transportes são facilmente identificáveis, e apesar da possibilidade de algumas delas 

serem aplicadas individualmente, em sua maioria devem ser executadas 

conjuntamente. Entre elas, de acordo com a mesma fonte, há a promoção de 

alternativas que combinem todos os modos de transportes para o tráfego de 

passageiros e mercadorias, dado que releva a importância de intermodalidade. 

Sendo assim, para possibilitar tal ligação, os terminais de transporte, 

conforme retrata Palhares (2002), também devem estar interconectados com os 

vários modais existentes, a fim de oferecer aos turistas opções de acessibilidade. 

Uma visão sistêmica que abrange tanto o conjunto de ligações modais 

como um conjunto de terminais, determina as redes de transportes, tal como ilustra 

Figura 05. Mesmo que existente, estas estão condicionadas a diversos fatores, 

sejam eles físico-geográficos, econômicos, demográficos, tributário, entre outros.  

Além de sistêmica, se faz necessária, também, uma visão holística, que 

não se limite à inter-relação dos modos e terminais de transporte, mas também 

considere todas as etapas da viagem, bem como analise a perspectiva do 

fornecedor, do comprador e de todas as organizações, instituições, atores e agentes 

pertencentes ao sistema turístico. 
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FIGURA 05 – Rede de transporte 
FONTE: Palhares, 2002. Elaboração própria. 

 

Um dos modais que apresenta notável dependência da intermodalidade é 

o modal hidroviário. Ao relacionarmos este com a atividade turística, tem-se o 

Turismo Náutico, conforme denomina o Ministério do Turismo (2008), o qual se 

caracteriza, na atualidade, com grande potencial em todo o mundo. 

Para relacionar todos os seus aspectos relevantes, é necessário que se 

faça uma breve análise de algumas de suas peculiaridades, conforme segue ao 

decorrer do trabalho. 

 

 

2.2 Turismo Náutico 

 

 

Ao retratar o turismo náutico, é preciso levar em consideração a 

concepção de segmentação de mercado.  

Para Cobra (2001, p. 160) esta é “uma técnica utilizada para agrupar 

consumidores com comportamentos de compra semelhantes para, e a partir daí, 

realizar esforços concentrados e especializados em marketing sobre esse 

segmento”. 

Voltada para a atividade turística, o Ministério a define como “uma forma 

de organizar o turismo para fins de planejamento, gestão e mercado” (BRASIL. 

MINISTÉRIO DO TURISMO, 2008, p. 9). 
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Os recursos naturais e histórico-culturais, aliados às peculiaridades do 

povo brasileiro, potencializam o país possua através de diversos segmentos, e um 

deles, área de abrangência do respectivo estudo, se refere ao turismo náutico. 

 

Entende-se como náutica toda atividade de navegação desenvolvida em 
embarcações sob ou sobre águas, paradas ou com correntes, sejam 
fluviais, lacustres, marítimas, sejam oceânicas. A navegação, quando 
considerada como uma prática turística, caracteriza o segmento 
denominado Turismo Náutico (BRASIL. MINISTÉRIO DO TURISMO, 2008, 
p. 15). 

 

O turismo náutico é um segmento muito atrativo dentre todos os 

existentes na atividade turística. Diferencia-se dos outros em função da embarcação 

se apresentar como o próprio atrativo, motivador do deslocamento do turista, ao 

mesmo tempo em que é utilizada como meio de transporte.  (MINISTÉRIO DO 

TURISMO, 2008).  

Conforme o mesmo órgão, o turismo náutico apresenta um “sub-

segmentação” com características muito particulares, como o turismo fluvial, 

lacustre, em represas e o turismo marítimo. Este último está sob maior influência dos 

cruzeiros marítimos, que se caracteriza como de longo curso, ou seja, realizados 

entre portos brasileiros e portos estrangeiros, de cabotagem, entendidos como 

aqueles realizados com origem e destino em portos brasileiros. 

A forte participação dos cruzeiros se deve ao seu mercado em ascensão 

em nível mundial, e o elevado impacto econômico que estes geram, em função da 

quantidade de leitos oferecidos e consequentemente de passageiros/turistas 

transportados. 

Conforme afirma Andrade (2002), os transportes turísticos hidroviários, se 

classificam nas categorias de traslado, passeio local, excursão e cruzeiro, conforme 

prescrito na Resolução Normativa nº. 9 do Conselho Nacional de Turismo (CNTur), 

de 21 de maio de 1988, e sua regulamentação específica. 

No que se refere ao meio utilizado, a área de navegação pode se dar em 

águas interiores, como lagos, lagoas, rios, canais, entre outras, e em mar aberto, 

como as águas costeiras (distância de até 20 milhas da costa) e oceânicas (além de 

20 milhas da costa). 
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Quanto ao veículo utilizado, há vários tipos de embarcações que podem 

ser utilizadas nesse segmento. Dentre eles temos as balsas, iates, escunas, 

jangadas, veleiros, lanchas, botes, entre muitos outros. 

 

 

 

FIGURA 06 – Embarcações e meios utilizados 
FONTE: Brasil. Ministério do Turismo, 2008. Elaboração Própria. 
 

 

2.2.1 Necessidades 

 

 

Por se caracterizar como um segmento em que a tipologia do transporte é 

a principal motivadora da viagem, e que as características específicas dos destinos 

não são suficientes para a movimentação de turistas, as necessidades desse tipo de 

turismo apresentam algumas singularidades.  

Condições favoráveis e alguns aspectos relacionados são indispensáveis 

à prática do turismo náutico. Conforme o Ministério do Turismo (2008), os atrativos 

naturais relevantes (ilustrados na Figura 07) abrangem as costas ou litoral, as terras 

insulares e a hidrografia. 
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FIGURA 07 – Atrativos naturais relevantes 
FONTE: Ministério do Turismo, 2008. Elaboração própria. 

 

Tais atrativos devem envolver algumas características como cor, 

transparência e temperatura da água, extensão, largura e profundidade do corpo de 

água, intensidade das ondas, marés e ventos e navegabilidade. O clima, a fauna e 

flora, a qualidade do solo na margem do corpo de água, a balneabilidade e a 

singularidade do atrativo, também potencializam o segmento. 

Segundo o Ministério do Turismo (2008), mesmo com todas as condições 

favoráveis, é importante ressaltar que se fazem necessárias políticas e ações 

integradas que promovam tanto a estruturação de destinos, como a construção de 

marinas públicas e a adequação dos portos. A implantação e qualificação de 

serviços de receptivo e equipamentos turísticos nas regiões portuárias, atreladas 

aos fatores citados anteriormente, são indispensáveis ao desenvolvimento do 

turismo náutico, a fim de maximizar as possibilidades de sucesso. 

De acordo com (ARCHER, 1987), tal maximização requer um 

planejamento do futuro através de algum tipo de previsão. Para Jefferson e Lickorish 

(1991), prever a demanda para o transporte turístico é essencial para os operadores 

comerciais, tanto do setor público quanto do privado, uma vez que o objetivo é 

aumentar a renda e os lucros em direção à máxima eficácia na utilização de seus 

recursos.  

Contudo, as implementações de projetos de infraestrutura e de serviços 

náuticos de qualidade, em nível nacional, podem descentralizar os fluxos turísticos 

concentrados em determinadas regiões brasileiras. Consequentemente, esta 

proporcionará um maior nível de sustentabilidade (afinal não há sustentabilidade 
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plena tratando-se da atividade turística, conforme ressalva RODRIGUES, 2000) para 

o patrimônio hídrico do País. 

Vale salientar, conforme menciona Page (2008), que a política nacional 

normalmente é formulada pelas organizações do governo que se ocupam dos 

fatores econômicos e sociais, sem uma preocupação explícita com o turismo. Esse 

descaso é claramente visível se analisada a realidade brasileira, inclusive no que se 

refere ao segmento, em aspectos como: estrutura portuária, políticas públicas 

direcionada ao turismo náutico, adaptação e preparação dos destinos, entre outros. 

O Ministério do Turismo (2008), ressalva que a rentabilidade de um 

empreendimento náutico está diretamente relacionada à política de preços, a um 

plano de marketing e à mão-de-obra especializada. As receitas e produtos 

agregados, a administração financeira e operacional e a qualidade ambiental, 

também exercem influência nos impactos econômicos, em curto, médio e longo 

prazo. 

Além das condições propícias naturais, estruturais e de gestão, a 

agregação de atratividade é também um dos fatores primordiais para que o 

segmento atinja todo o seu potencial. Um dos primeiros passos para o 

desenvolvimento do turismo náutico, além das condições e da melhoria de 

infraestrutura e qualificação de mão de obra, é a verificação dos potenciais atrativos 

capazes de despertar o interesse do turista e de motivá-lo a deslocar-se até à 

região. 

Esse deslocamento influenciará positivamente na geração de emprego, 

renda e, portanto, movimentará a economia do destino, fazendo com que os 

benefícios socioeconômicos não se restrinjam somente aos empresários, armadores 

e ao local/ país de origem. 

Vale lembrar que, preferencialmente, os atrativos agregados devem ser 

passíveis de serem visitados em curto espaço de tempo, estar localizados 

relativamente próximos ao empreendimento náutico (portos, fundeadouros, 

atracadouros, clubes náuticos e marinas) e não demandar muito mais que uma hora 

de deslocamento. 

Um ponto importante, além de tudo que já foi citado, é a questão da 

legislação, que no caso do turismo náutico, ultrapassa o âmbito brasileiro, atrelando-

se aos acordos, normas, tratados e outros documentos internacionais. Tal como 

afirma o Ministério do Turismo (2008), algumas das leis são direcionadas ao turismo, 
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de modo geral, devido ao fato do segmento englobar outros serviços ligados à 

atividade. Estas se encontram disponíveis no endereço eletrônico 

http://www.cadastur.turismo.gov.br, conforme o Ministério.  

A grande questão, nesse quesito, não é somente a inexistência de leis, 

mas também sua criteriosidade, tanto no que se refere ao conteúdo, como à 

execução. Esse fator, ou melhor, a falta dele, se apresenta como uma das 

dificuldades encontradas no setor, muitas vezes inviabilizando o aumento da 

demanda. 

Não especificando nenhuma lei, devido ao fornecimento de fonte para 

pesquisa, vale apenas ressalvar que há uma emenda constitucional ligada ao 

turismo náutico, de extrema importância mercadológica para o segmento.  

Apenas conceituando, uma “Emenda Constitucional tem por objetivo 

permitir modificações pontuais na Constituição de um país, sem a necessidade de 

abolir toda a Carta Magna vigente e construir uma Constituição inteiramente nova” 

(WIKIPÉDIA, 2009, não paginado). 

Trata-se da Emenda nº. 07, de 15 de agosto de 1995, exposta no Anexo 

A, que propõe a liberação da cabotagem para embarcações de turismo de todas as 

nacionalidades. Essa modificação na legislação permitiu um acelerado deslanche do 

segmento no país, graças ao uso de parte da frota internacional que, no inverno do 

hemisfério norte, desloca-se para o litoral brasileiro em busca do verão (ALBAN, 

2005). 

 

 

2.2.2 Demanda 

 

 

As características principais dos turistas que optam por tal segmento, é 

um outro aspecto que deve ser considerado, pois permite e auxilia na qualidade do 

atendimento a bordo e dos empreendimentos náuticos, bem como dos destinos. 

De acordo com Page (2008), presenciamos, atualmente, um consumidor 

cada vez mais maduro, com idade mais avançada e que possui mais experiência de 

viagem, emoldurando a demanda turística. 



� � � � � � � � � � � 	 
 � �  � �  � � � � � � � � �  � � � � � � � � �  �  |  

� � � 	 �  � � � � � � � � � � � � � � � � � � �

 

40

Segundo o Ministério do Turismo, em seu documento apresentado pela 

Secretaria Nacional de Políticas de Turismo (2008), o perfil dos turistas náuticos 

variam de acordo com o tipo de viagem e embarcação utilizada.  

De modo geral, tais turistas têm mais de 40 anos, poder aquisitivo 

elevado (quadro que vem alterando no mercado de cruzeiros, ao longo do tempo, 

devido à popularização da atividade e facilidades de pagamento), buscam 

segurança, agilidade e conforto e têm pouca disponibilidade de tempo. 

Majoritariamente, gastam cinco vezes mais que o turista convencional, visitam ao 

maior número de atrativos durante as atracações (restaurantes, shows e feiras, por 

exemplo) e 75% retornam ao destino por via aérea e, na maioria das vezes com a 

família.  

O perfil desse público é fortemente caracterizado por profissionais liberais 

ou empresários, com interesse pela cultura, gastronomia e esportes da região. 

Utilizam restaurantes e animação noturna, efetuam compras e preferem atividades 

esportivas e naturais, visitas culturais, roteiros turísticos diversificados.  

Tais turistas, de um modo geral, escolhem os destinos pela proximidade 

dos atrativos, pelas atividades de lazer e de recreio, por indicação de amigos, bem 

como pela qualidade dos serviços e clima da região. O preço, o entorno urbano e as 

vias de acesso das quais o segmento depende devido à intermodalidade, atreladas 

à promoção da localidade receptora, à conservação do ambiente e à segurança, são 

variáveis que também influenciam na escolha do destino. 

A tipologia do turista (nacional e estrangeiro) e das embarcações 

utilizadas (médio e pequeno porte, sendo própria ou alugada, e cruzeiros) 

apresentam um público com perfis diferenciados, conforme ilustra o Quadro 02. 
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TURISTAS COM EMBARCAÇÕES  

DE MÉDIO E PEQUENO PORTE 

TURISTAS  

DE CRUZEIROS 

 

Estrangeiro 

 

Nacional com 

Embarcação  

Própria 

Nacional com 

Embarcação 

 Alugada 

Nacional  

e 

Estrangeiros 

• Entre 40 e 50 

anos; 

• Poder aquisitivo 

elevado; 

• Gasta em média 

cinco vezes mais 

que um turista 

convencional; 

• Profissional liberal 

ou empresário; 

• Interesse por 

esportes, 

gastronomia e 

cultura da região; 

• Vive a bordo na 

maioria do tempo; 

• Europeu ou 

americano; 

• Visita vários 

destinos durante a 

permanência no 

país. 

• Classe média alta 

ou classe alta; 

• Empresário ou 

profissional 

liberal; 

• Tempo disponível 

para viagens 

longas; 

• Embarcação 

permanece no 

mesmo porto ou 

marina por mais 

de seis meses; 

• Quando não 

reside próximo ao 

destino possui 

casa no local. 

• Classe média; 

• Utiliza serviços 

de aluguel 

oferecidos pelas 

marinas e clubes 

náuticos; 

• Realiza viagens 

curtas e de fins 

de semana. 

• Mais de 40 

anos; 

• Poder 

aquisitivo 

elevado; 

• Busca 

segurança, 

agilidade e 

conforto; 

• Pouca 

disponibilidade 

de tempo; 

• Visita o maior 

número de 

atrativos 

durante as 

embarcações; 

• 75% retornam 

ao destino por 

via aérea e, 

geralmente, 

com a família. 

 

QUADRO 02 – Perfil do turista náutico 
FONTE: Ministério do Turismo, 2008. Elaboração própria 
 

Para atingir o posicionamento desejado no mercado turístico, 

independente dos dados expostos, é necessário considerar algumas precauções. 

O material promocional deve conter dados fundamentais, como 

informações sobre as condições de navegação, serviços de manutenção para as 

embarcações, vagas de estacionamento, bem como informações gerais sobre 

destino, que abranjam as estruturas de apoio no local, existência de restaurantes e 
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mercados próximos aos portos e atracadouros e opções de lazer, principalmente 

noturnas (BRASIL. MINISTÉRIO DO TURISMO, 2008). 

O mesmo órgão observa que é interessante a disponibilidade de um 

endereço eletrônico na internet contendo fotos, vídeos e outros recursos multimídia 

sobre o destino. A adequação do material deve focar cada grupo de turistas, 

baseado em suas características, e cada atividade proposta (cruzeiro, barco de 

recreio, velas, entre outras). 

Faz-se necessário, além dos aspectos já levantados, estar atento à 

harmonização das mensagens e imagens utilizadas para atingir com precisão os 

clientes potencias e reais. Não se pode negligenciar a necessidade de uma ação 

conjunta do setor público e privado, em todos os âmbitos de ação. 

 

 

2.2.3 Potencial Brasileiro 

 

 

Conforme observa Andrade (1998), “um país com dimensões e riquezas 

tamanhas como o Brasil, dispensa o turista de viajar ao exterior”. Esta colocação 

indica o grande potencial turístico brasileiro, inclusive no que se refere a navegação.  

 

A Organização Mundial do Turismo (OMT) prevê que o Brasil, até 2021, 
será um dos grandes beneficiários do desenvolvimento explosivo das 
viagens internacionais, porque, considerado em toda sua extensão 
territorial e elementos culturais e naturais, ele possui potencial mais do que 
suficiente para desenvolver-se em todos os setores do turismo, em quase 
todas as suas modalidades, formas e tipos (ANDRADE, 2001, p. 157). 

 

O Brasil tem quase 8 (oito) mil quilômetros de costa banhados pelo 

Oceano Atlântico, incontáveis ilhas, uma das maiores redes fluviais do mundo, 

compostas por doze bacias hidrográficas (Amazônica, Tocantins, Atlântico Nordeste 

Ocidental, Parnaíba, Atlântico Nordeste Oriental, São Francisco, Atlântico Leste, 

Paraná, Paraguai, Uruguai, Atlântico Sul e Atlântico Sudeste). Segundo o Ministério 

do Turismo (2008), esses fatores, combinados às excelentes condições marítimas e 

à ausência de fenômenos naturais, apresentam o Brasil como o país de maior 

vocação para o desenvolvimento do turismo náutico no mundo.  
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De acordo com Lenilson Bezerra (2008), diretor executivo da Associação 

Brasileira de Construtores de Barcos (ACOBAR), a grande e diversificada costa e 

imensas bacias hidrográficas brasileiras, que somam mais de 24.000 quilômetros de 

águas navegáveis, além da temperatura média anual de 24ºC, atraem visitantes do 

mundo inteiro.  

Tratando-se do turismo náutico brasileiro, a área de navegação mais 

difundida na atividade turística e de maior relevância, apesar no grande potencial 

das águas interiores, é a navegação em mar aberto, mais especificamente na águas 

costeiras, e isso se deve a vários fatores. 

 

O Brasil é um dos países que apresenta excelentes condições naturais 
para o desenvolvimento do turismo marítimo, possuindo um extenso litoral, 
com mais de 7 mil quilômetros, banhado pelo oceano Atlântico, além do 
seu clima tropical e de um cenário natural favorável, os quais propiciam a 
prática desse tipo de turismo, que está em plena expansão em todo o 
mundo (SAAB; RIBEIRO, 2000, p. 1). 

 

Com vista nesse potencial, investimentos em divulgação já são realizados 

pelo Embratur. 

 
Agora, a Embratur (Instituto Brasileiro de Turismo) também quer atrair o 
turista internacional que viaja com a sua própria embarcação para os pólos 
de turismo náutico do País. Com esse objetivo, o Instituto acaba de colocar 
no ar um site específico de promoção internacional do segmento: 
www.braziltour.com/nautical. Disponível em Português, Inglês, Francês e 
Espanhol, a página traz informações detalhadas de marinas na costa 
brasileira, divididas ao longo dos 12 principais pólos da atividade no País: 
Rio de Janeiro, Parati, Ilha Grande (RJ), Ilhabela, Ubatuba (SP), Recife, 
Fernando de Noronha, (PE), Baía de Todos os Santos, Morro de São Paulo 
(BA), João Pessoa (PB), Natal (RN) e Fortaleza (CE) (ROCHA, 2008, p. 2). 

  

Há também fatores relacionados ao mercado externo, como a saturação 

de destinos mais tradicionais, e a diferença de estações do hemisfério norte e sul da 

Terra. 

 

O Brasil, porém, possui um elevado potencial para o fomento desse 
segmento [Cruzeiros Marítimos], haja vista que dispõe [...] de vantagens 
comparativas (diversidade de atrativos naturais), além do fato de o 
mercado de cruzeiros marítimos no Caribe já apresentar alguns sinais de 
saturação. O país conta, ainda, com a vantagem de o inverno no 
Hemisfério Norte, onde se concentra a maioria dos roteiros de viagem dos 
transatlânticos, corresponder ao verão brasileiro, permitindo, assim, 
atender a demanda das empresas de cruzeiros, nesta época (SAAB;  
RIBEIRO, 2000, p. 3). 
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Com todos esses fatores mencionados, o setor vem apresentando 

crescimento contínuo, conforme os números apresentado, que ainda são baixos 

comparados a países com menores condições propícias, porém que apresentam a 

viabilidade do setor. 

Os dados estatísticos que refletem o quadro atual do mercado serão 

explanadas no decorrer do referente estudo, uma vez que trazem dados específicos 

de Cruzeiros, e esse último, apesar de inserido e marcante nesse tipo de turismo, 

não se resume em tal. 

 

 

2.2.4 Transporte marítimo de passageiros  

 

 

Conforme afirma Andrade (1998), desde que o homem descobriu que 

podia flutuar e impulsionar seus veículos pela força do vento e da correnteza, ele 

utilizou as águas como canais para seus transportes. O autor acredita que os 

primeiros profissionais dos setores de viagens e de transporte coletivo, talvez 

tenham sido os navegadores. 

O uso turístico das embarcações vem desde o século XIX, com a 

consolidação dos barcos movidos a vapor, conforme afirma Roná (2002). De acordo 

com Palhares (2002), a Revolução Industrial trouxe esse tipo de motor e com ele os 

navios alcançaram 25 km/h.  

Nesse momento, segundo Roná (2002), estabeleceu-se uma disputa 

entre os empresários, o que levou a evolução de grandes Companhias Marítimas, na 

procura de oferecer os melhores navios, se baseando nos quesitos velocidade, luxo 

e conforto. Naquela época, o navio era um meio de transporte para locomover os 

turistas ao local onde se realizaria viagem, diferente de hoje, que no caso dos 

cruzeiros, se trata mais de um “transporte como turismo”. 

Segundo Collier (1997 apud PALHARES, 2002), o ano de 1838 é 

marcado pela introdução da primeira linha regular de longa distância no transporte 

marítimo, a Peninsular and Oriental Steam Navigation (P&O), que iniciou ligações 

com a Índia e outras partes do oriente. Em 1840, a Cunard Steamship Company, 

passou a servir o continente americano. 
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Essas companhias tinham como demanda potencial, conforme Amaral 

(2002), o fluxo migratório. Carttwright e Baird (1999 apud Palhares, 2002) afirmam 

que na década de 1890 a Oriente Lines operava cruzeiros regulares no Caribe, no 

Mediterrâneo e na Escandinávia 

No século XX, segundo Andrade (1998), surge uma nova tendência: os 

grandes e luxuosos navios. A White Star, pioneira nesse novo rumo mercadológico, 

lança o seu primeiro navio, The Olimpyc, em 1911 e em 1912 sua famosa e 

“insubmergível” embarcação, o Titanic. Era a maior existente, porém afundou em 

sua primeira viagem ao se chocar contra um iceberg, em 16 de abril de 1912.  

Os naufrágios do Titanic (1912), bem como do Georges-Phillipas (1932), 

foram superados pela segurança e eficiência dos transatlânticos, que marcaram o 

século XX, como verdadeiras cidades flutuantes, dentre eles o Lusitânia, Rex, 

Normandie, Queen Mary e o Oceanic (ANDRADE, 1998). 

Tratando-se de transatlânticos, vale salientar, conforme o mesmo autor, 

que apesar da linguagem técnica se referir ao Oceano Atlântico, atualmente, sem 

essa referência, o chamado transatlântico é o navio comercial para viagens 

transoceânicas, caracterizando-se por cidade flutuante devido à diversidade de seus 

serviços a bordo. 

Para Palhares (2002), o surgimento dos navios luxuosos se deu na 

década de 30 do século passado, com estruturas mais confortáveis, inclusive com 

cabines com vista para o mar. O autor ainda relata que “em 1938, o Normandie, até 

hoje considerado por muitos o mais belo navio já construído, efetuou um cruzeiro de 

22 dias entre Nova York – Rio de Janeiro – Nova York” (PALHARES, 2002, p. 235-

236). 

Uma Cia. que marcou o período entreguerras (1919 – 1939) foi a Zepellin, 

com seus dirigíveis que procuravam contestar a soberania absoluta dos 

transatlânticos nas viagens intercontinentais, porém, no período pós-guerras, a 

indústria aeronáutica derrubou a náutica, com a nova estrutura de seus aviões. 

Estes passaram a comportar mais passageiros e oferecer velocidade. A 

chegada do Boeing 707 e, posteriormente, agravando a situação, do 747, marcou 

não só o fim da ascensão do turismo náutico, bem como seu declínio, onde até as 

alternativas para mercados náuticos secundários desapareceram (PALHARES, 

2002). Vale mencionar, conforme já citado, que, se no passado o transporte aéreo 
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induziu o fim do transporte marítimo, hoje ele é um dos principais responsáveis pelo 

fenômeno dos cruzeiros marítimos.   

Em nível nacional, verifica-se alguns fatos históricos importantes para o 

desenvolvimento desse segmento. 

Conforme retrata Andrade (1998, p. 125), “o Brasil iniciou suas atividades 

marítimas pela Carta Régia de 28 de janeiro de 1808, que permitiu a abertura dos 

portos e consequentemente, a garantia de paz em suas águas”. 

Em 1822, tal como afirma Pelizzer (1978), a navegação costeira 

empregando a vela, era a espinha dorsal do sistema brasileiro de transporte. Os 

melhoramentos introduzidos pela mão do homem eram apenas dois faróis, um 

construído em 1820 no Rio Grande do Sul e o outro em 1821 em Pernambuco.  

Em 1833 anunciavam as bases de um plano destinado a criar no país 

uma grande empresa nacional de navegação a vapor, com o objetivo de transportar 

a Corte para os portos do norte e sul do país, e em 1835 a Cia. de Nictheroy foi a 

empresa pioneira no Brasil a empregar a propulsão a vapor. 

Ainda de acordo com o autor, em 1852, a lei nº 632 passou a oferecer 

incentivos para os empresários que se propusessem a explorar a pequena 

cabotagem de forma regular, empregando navios a vapor. No período pós-guerra, a 

mudança do carvão para o óleo combustível e a aplicação do motor de ciclo diesel 

revolucionaram o transporte marítimo. Em 1891, conforme salienta Andrade (1998), 

a nova Constituição reservou a cabotagem em águas nacionais aos navios e barcos 

brasileiros.  

No século XX, alguns fatos marcaram consideravelmente o transporte 

marítimo no Brasil.  

 
Instituído pelo decreto-lei 200 em 1967, surgiu o Ministério do Transporte, e 
através de sua ação, dinamiza-se o processo de desenvolvimento 
infraestrutural do país, com a tomada de providências adequadas para 
levar o transporte marítimo a uma posição condizente com o importante e 
competente lugar que lhe compete na economia nacional (PELIZZER, 
1978, p. 94). 

 

A partir de 1967, o governo passou a tomar algumas medidas a fim de 

disciplinar as linhas de navegação, melhorar o rendimento operativo dos portos, 

preparar o pessoal necessário para guarnecer oficialmente os navios, entre outros 

objetivos. 
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Até as décadas de 60 e 70 a maioria das Cias. Marítimas explorando 

linhas de passageiros para o Brasil, tinha no fluxo migratório a razão de suas 

existências, tal como afirma Pelizzer (1978). Porém, as transformações sociais e 

econômicas no mundo causaram uma forte redução no fluxo migratório, o que 

resultou na união de tais linhas com aquelas tipicamente turísticas para fortalecer o 

transporte marítimo de passageiros. Ainda assim a junção não foi suficiente para 

manter o posicionamento, defronte o desenvolvimento dos serviços aéreos. 

O retorno do transporte marítimo de passageiros vem nos últimos anos do 

século XX, com a impressionante velocidade no lançamento de novos navios, que 

optaram, como ainda se presencia, por características nas quais o avião não pode 

se apropriar, e fazer com que o turista opte por esse segmento não pelo destino, 

mas pelo próprio segmento e a atratividade do navio (nos casos de cruzeiros 

marítimos). 

 

A atividade náutica, quando atrelada ao turismo, possui características que 
a diferenciam do simples ato de navegação. O Turismo Náutico, portanto, 
não se configura pela utilização da embarcação como simples meio de 
transporte, mas como principal motivador da prática turística (BRASIL. 
MINISTÉRIO DO TURISMO, 2008, p. 13). 

 

Inserido de forma marcante no Turismo Náutico, os Cruzeiros Marítimos 

se apresentam de forma muito singular, onde as pessoas escolhem o cruzeiro não 

pela possibilidade de locomoção, mas por sua abrangência que envolve lazer, luxo, 

conforto, atratividade, possibilidade de conhecer vários destinos em uma única 

viagem, entre outros aspectos. 

 No entanto, essa forma de turismo depende, como todas as outras, de 

muitas variáveis para alcançar seu posicionamento desejado no mercado turístico. 

Os fatores de competitividade, a minimização de impactos, o conhecimento da 

demanda, uma infraestrutura adequada e a qualificação de mão de obra, são 

algumas dessas variáveis.   

 

 

2.3 Cruzeiros Marítimos 
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O Cruzeiro Marítimo, segundo Roná (2002), é definido como uma viagem 

de navio de passageiros, em visita a vários portos, geralmente com coincidência de 

porto de partida e chegada. 

Inserido no turismo náutico, apresenta grande ascensão no mercado 

turístico global. Coltman (1989) observa que os cruzeiros marítimos transportam 

milhões de pessoas anualmente, lembrando que sua obra foi publicada há 20 anos. 

Tal ascensão ocorre em função, dentre tantos aspectos, da grande atratividade dos 

cruzeiros ligada ao lazer, conforto, luxo, paisagens exuberantes vistas a bordo. A 

qualidade no atendimento, o status, as facilidades de pagamento (atualmente 

atingindo a classe média brasileira), e o fato de ser, na maioria das vezes, o próprio 

motivador na escolha do turista, são fatores que, sobretudo, explicam o crescimento 

do segmento.  

Segundo Amaral (2002), as empresas de cruzeiros marítimos deixaram de 

ser apenas transportadoras, passando a atuar como fornecedoras de serviços 

turísticos em modalidade ampliada, extrapolando os aspectos iniciais para 

concentrar-se em aspectos como entretenimento, gastronomia e outros que 

delineiam a atividade do ponto de vista do turista e não do viajante que buscava 

apenas o deslocamento de um ponto a outro (AMARAL, 2002). 

A amplitude dos cruzeiros marítimos em relação à atividade turística, pode 

ser melhor compreendida ao analisar a definição da Ansett Airlines of Austrália 

(1977 apud ARENDIT, 2002, p. 20) quando cita que o “turismo refere-se à provisão 

de transporte, alojamento, recreação, alimentação e serviços relacionados para 

viajantes domésticos e do exterior”. É o que confirma Beni (1998, p. 36), quando diz 

que “turismo inclui a provisão de transportes, recreação alimentação e serviços 

afins”. 

Baseando-se nessas afirmações e considerando a abrangência de 

serviços ofertados nos navios e através dos navios (destinos), é possível 

compreender que o cruzeiro é um fenômeno único e completo, uma vez que envolve 

todas as variáveis do turismo, de forma distinta. 

Para Brito e Bruhns (2008), vários elementos colaboram para criar um 

imaginário em torno dos cruzeiros, entre eles estão o prazer da viagem marítima de 

lazer, a busca pelo novo, pelo diferente, pelo prazer acessível por poucos, pelo 

ambiente de glamour, pelo inusitado, além da sensação de liberdade, conforto e 

integração com a natureza.  



� � � � � � � � � � � 	 
 � �  � �  � � � � � � � � �  � � � � � � � � �  �  |  

� � � 	 �  � � � � � � � � � � � � � � � � � � �

 

49

O homem se descobre num estado diferente do seu cotidiano, no estado 

de observador da dimensão e da força do mar, cuja cor, tonalidades e sons não são 

como aquelas observadas da praia, à beira mar. As cores do céu também se 

modificam e oferecem verdadeiros espetáculos, tanto ao amanhecer quanto ao 

anoitecer (BRITO; BRUHNS, 2008). 

Mitos e falsas crenças ainda existem no segmento, dificultando sua 

expansão no mercado e a popularização do produto. Isso ocorre devido à falta de 

estudos sobre o tema e às estratégias de marketing que, em alguns casos, pecam 

omitindo ou desviando informações. 

Segundo Marcus Alban (2005), a indústria de cruzeiros marítimos se 

confunde com o próprio nascimento do turismo e seus dados históricos, inclusive de 

regressão e ascensão, coincidem com os do turismo náutico (por estar inserido 

nele), conforme já citado anteriormente.  

De acordo com Roná (2002), desde 1965 que Douglas Ward pesquisa 

cruzeiros marítimos. Ward é o responsável pela publicação de uma das mais 

importantes fontes de informação sobre o tema, o “Berlits complete guide to cruising 

& cruise ships”, publicado anualmente nos Estados Unidos, país que apresenta o 

mais importante mercado de cruzeiros marítimos na atualidade. Esta informação 

revela a atenção e importância dada ao setor há décadas. 

Com a massificação do turismo ocasionada pela aviação, já não bastava 

aos operadores marítimos transportar os passageiros. Isso podia ser feito com muito 

maior comodidade e eficiência pelos aviões. Era preciso ir além, o que foi feito com 

a incorporação do entretenimento à viagem, fato que se presencia até os dias de 

hoje. A agregação de valor atribuída aos navios, como estratégia para superar a 

evolução tecnológica do transporte aéreo, atualmente, se caracteriza como um fator 

diferencial no segmento.  

Para Palhares (2002), bem como para vários outros autores, os cruzeiros 

marítimos são equiparados, na visão mercadológica, a um resort flutuante, devido 

aos diversos serviços e atividades de lazer oferecidos. Conforme Saab e Ribeirro 

(2000), a procura por novos destinos turísticos, aliada ao fato de os navios utilizados 

para cruzeiros marítimos contarem com uma ampla infraestrutura e diversos 

serviços, estão motivando, cada vez mais, os turistas a optarem por uma viagem de 

cruzeiro, na qual a diversão é a palavra-chave desse negócio. 
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[...] navios transformaram-se em verdadeiros resorts flutuantes de alto 
padrão, passando a enfocar não só os seus destinos turísticos, mas 
também incorporando vários atrativos e atividades a bordo, tornando-as um 
dos principais entretenimentos das viagens (PALHARES, 2002, p. 234). 

 

Brito e Bruhns (2008) complementam quando observam que “a paisagem 

num cruzeiro difere daquela paisagem estática encontrada, por exemplo, nos 

resorts, pois a chegada em diferentes portos, provoca imaginários mutantes”, e isso 

faz com que as viagens marítimas se tornem únicas no mercado turístico devido ao 

seu íntimo e frequente contato com o oceano. Porém tais autoras ainda fazem uma 

crítica quando relatam que apesar dos cruzeiros se diferenciarem dos resorts, essa 

comparação existe em função dos próprios turistas, por buscarem o cruzeiro  

 

[...] mais para se divertirem a bordo de um ‘resort flutuante’ do que para 
observarem e se integrarem à natureza, [e com isso] deixam de perceber 
pequenos detalhes ou mesmo cenários simples, perdendo oportunidades de 
integração com o meio natural (BRITO; BRUHNS, 2008, p. 130). 

 

Um outro dado que não pode ser negligenciado ao tratar do setor, é a 

ligação do mercado de cruzeiros com o transporte aéreo. Coltman (1989), ressalva 

que grande parte do sucesso dos Cruzeiros Marítimos se deve à união com o 

transporte aéreo. O autor lembra que esse último foi o mesmo que extinguiu os 

negócios transoceânicos e que hoje se faz tão importante para o segmento, 

beneficiando ambos com o conceito fly-cruise.  

O transporte aéreo, inserido nesse conceito, transporta os cruzeiristas 

com velocidade aos locais de embarque, onde se encontram os portos, e desses 

locais para os de sua residência, ao final das viagens. 

O mesmo autor afirma que 80% dos negócios de cruzeiro ocorriam dessa 

maneira (lembrando que sua obra foi publicada em 1989), relevância confirmada por 

Pesley (1995 apud PALHARES, 2002), ao observar que no Reino Unido (um dos 

principais mercados de cruzeiros marítimos), 69% dos cruzeiros foram vendidos em 

conjunto com passagens aéreas. 

Esse fator revela a ampla abrangência e importância desse segmento 

para a atividade turística, uma vez que a dependência da intermodalidade move 

outros sub-setores do sistema de transporte (não se restringindo somente ao 

transporte hidroviário), incluindo em complementaridade. O transporte terrestre 
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(rodoviário e ferroviário), se inclui, assim como o aéreo, na integração dos modais 

movida pelo segmento. 

Uma das vantagens dos cruzeiros, segundo Coltman (1989) é que eles 

podem se deslocar para “onde o mercado está”, de acordo com as estações do ano, 

fato esse em que o Brasil, por se localizar no hemisfério sul do globo, se beneficia, 

em função dos principais destinos estarem localizados no hemisfério norte. 

Segundo Palhares (2002), um fato a ser considerado, quando se analisa a 

ascensão do mercado, é que o crescimento da “indústria” de cruzeiros, não se deve 

somente a diversificação de novos produtos e oferta de novos destinos, mas 

também à considerável diminuição dos preços das viagens. 

De acordo com a International Council of Cruise Lines (2001 apud 

PALHARES, 2002), a importância dos cruzeiros marítimos, para todos os âmbitos 

envolventes, se deve, entre outros fatores à: 

 

• Variação de destinos, presentes em 1.800 portos de todo o mundo; 

• Capacidade de suportar uma grande quantidade de pessoas, atingindo 

esse potencial, significativamente, entre as décadas de 80 e 90 do século 

passado; 

• Aos impactos econômicos positivos gerados nas origens, com o 

comissionamento das agências;  

• Ao alto grau de satisfação dos passageiros, de um modo geral, e à 

variedade da demanda possivelmente atingida. 

 

Para Palhares (2002), o sucesso dos cruzeiros deve-se a segmentação 

existente nesse mercado. O cruzeiro já é uma segmentação advinda do mercado 

turístico, que possibilita, através de ações do poder público e privado, atingir uma 

parcela específica da demanda potencial do setor. Esse segmento ainda pode ser 

refragmentado, para atingir, com isso, um melhor posicionamento no mercado, além 

de otimizar os lucros das armadoras. 

Essa sub-segmentação, inserida no mercado de cruzeiros e elaborada 

pelas Cias., pode se basear em vários aspectos que visam tanto atingir um 

determinado público para o consumo, como executar essa divisão e focalizar seus 

serviços já a bordo dos navios, na busca de atingir, com mais precisão, as 

expectativas dos passageiros/turistas. 
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Dentre os principais sub-segmentos, ainda conforme Palhares (2002), 

têm-se como base os destinos geográficos, a faixa etária, o estado civil, os tipos e 

tamanhos dos navios, a duração da viagem, os aspectos socioeconômicos, bem 

como, a tematização que pode ser inserida como estratégia de marketing das Cias. 

Para Coltman (1989), os cruzeiros temáticos são recentes (hoje, 2009, 

nem tão recente assim), e podem abranger temas dos mais variados, como uma 

culinária particular, história, fotografia, astronomia, ou qualquer outro que possa 

atrair um grande grupo de pessoas. 

Porém essa busca por nichos de mercado, deve ser feita com muita 

cautela, atenção e o máximo de precisão possível, uma vez que pode terminar sem 

êxito, gerando um alto custo para a empresa. Segundo Palhares (2002), como 

exemplo desses fracassos, tem-se a Carnival, que em 1993 tentou atrair o público 

hispânico e latino-americano, equipando o navio com tripulação fluente em 

espanhol, alimentação típica e até alterando o nome da embarcação, porém, 

tentativa essa, sem sucesso. E a Carnival não foi a única. A Costa Cruzeiros tentou 

implementar cruzeiros destinados especificamente às famílias norte-americanas, e 

assim como a Carnival em 1993, não obteve êxito.    

 

 

2.3.1 Quadro Brasileiro atual 

 

 

Pode-se considerar recente o mercado de cruzeiros marítimos no Brasil, 

tendo como marco inicial, conforme já citado anteriormente, e tal como afirma 

Palhares (2002), a Emenda Constitucional nº. 7, aprovada em 15 de agosto de 1995. 

Esta alterou o Artigo 178 da Constituição Brasileira que vedava o direito da 

navegação de cabotagem nos portos do país por navios de bandeira estrangeira.  

Esse marco se deve ao fato de que os navios de passageiros que 

operavam na costa brasileira, até então, eram os brasileiros Anna Nery e Rosa da 

Fonseca (entre 1963 e 1968) e os navios da Costa Cruzeiros, de bandeira italiana, 

que, em parceria com a Agaxtur, eram fretados, desde 1963, para operar no Brasil. 

De acordo com a Associação Brasileira de Representantes de Empresas 

Marítimas (ABREMAR, 2009), sucintamente, o mercado de Cruzeiros apresenta o 

seguinte histórico. 
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A inauguração do Departamento de Cruzeiros Marítimos e a chegada dos 
navios da Companhia Costeira de Navegação deram impulso inicial ao 
turismo de Cruzeiros no início do verão de 1962. Foram anos de glória, que 
prosseguiu entre os anos 70 e 80, mas parou quando os Cruzeiros 
Marítimos enfrentaram fortes turbulências com a proibição total da operação 
de cabotagem (navegação com origem e destino dentro dos limites do país), 
prevista em norma da Constituição de 88, revogada em 1995, que reabriu o 
turismo de Cruzeiros (ABREMAR, 2009, não paginado). 

 

Segundo Freitas (2002 apud PALHARES, 2002), o número de escalas de 

navios de cruzeiros marítimos sofreu um aumento de quase 110%, entre as 

temporadas de 1997/1998 e 1999/2000. É importante considerar que a programação 

das escalas é feita com dois anos de antecedência, conforme ressalta Palhares 

(2002). 

O mercado de cruzeiros marítimos no Brasil, atualmente, continua em 

expansão. 

 

As viagens por cruzeiros marítimos vêm crescendo muito no Brasil nos 
últimos anos. Estimativas preliminares indicam que, na temporada de 2005-
2006, o número de viajantes atingiu a cifra de 250.000 passageiros, sendo 
que cerca de 10% deste total é constituído por passageiros estrangeiros, 
que visitam o País, por esta via de transportes. Este segmento do turismo 
vem se desenvolvendo no País, com números auspiciosos e ritmo 
ascendente (taxas anuais de crescimento da ordem de 30%) [...] (RABAHY; 
KADOTA, 2006, p. 1). 

 

A temporada na América do Sul apresenta um número crescente de 

novos navios, que conseqüentemente vem gerando um maior número de 

cruzeiristas brasileiros e estrangeiros que navegam pelo continente. De acordo com 

Amaral (2002), esse destino, do ponto de vista internacional, é classificado como 

exótico, o que faz com que aumente ainda mais a procura pelo produto. 

O quadro otimista do Brasil envolve vários fatores, conforme já citado no 

tópico 2.2.3, citação que não justifica, nesse momento tal menção, afinal as 

condições brasileiras favoráveis ao turismo náutico envolvem, consequentemente, 

as condições para o mercado de cruzeiros marítimos, por estar inserido em tal 

segmento. 

Entre elas, uma variável que influencia significativamente aumento da 

demanda no país, segundo website da ABREMAR, se refere à saturação dos 

destinos tradicionais. 
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A saturação dos portos do Caribe e Mediterrâneo, pelo enorme contingente 
de americanos e europeus, abre excelentes perspectivas. O potencial existe 
e o Cruzeiro Marítimo se apresenta como o meio ideal para desenvolver e 
dinamizar uma das mais promissoras frentes do turismo brasileiro 
(ABREMAR, 2009, não paginado). 

 

As temporadas brasileiras de navios de passageiros, considerando os 

cruzeiros marítimos (foco do referente estudo) e não fluviais, duravam apenas de 

novembro a março, conforme tabela de Escalas da Associação Brasileira de 

Terminais de Cruzeiros Marítimos (BRASIL CRUISE, 2009). A previsão, para a 

próxima temporada (2009/2010), conforme a mesma Associação, é que o período 

dessas viagens se expanda consideravelmente, antecipando o início para outubro 

(2009) e o término para maio (2010). 

Há vários órgãos e entidades, que têm suas competências e auxiliam, 

direta e indiretamente, no mercado de Cruzeiros Marítimos. Entre os principais 

estão: a Federação Nacional das Empresas de Navegação Marítima, Fluvial, 

Lacustre e Tráfego Portuário (FENAVEGA), o Sindicato Nacional das Empresas de 

Navegação Marítima (SYNDARMA), a Associação Brasileira dos Terminais 

Portuários (ABTP), a Associação de Comércio Exterior do Brasil (AEB), a Secretaria 

Especial de Portos da Presidência da República (SEP/ PR), entre outras mais 

específicas. 

Ainda há duas associações que apóiam o setor no Brasil: a Associação 

Brasileira de Representantes de Empresas Marítimas (ABREMAR), e a já 

mencionada Associação Brasileira de Terminais de Cruzeiros Marítimos (BRASIL 

CRUISE), além da Companhia Docas que é uma sociedade de economia mista que 

administra 18 (dezoito) portos marítimos brasileiros. 

Na temporada 2007/2008, conforme ilustra tabela a seguir, houve 27 

(vinte e sete) companhias e 45 (quarenta e cinco) navios que operaram no Brasil. 
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TABELA 02 – Companhias, Navios e capacidade das Embarcações de Cruzeiros operantes no Brasil 

(2007/2008) 

COMPANHIAS, NAVIOS E CAPACIDADE DAS EMBARCAÇÕES – 2007/2008 

 

COMPANHIA 

 

EMBARCAÇÃO 

CAPACIDADE DE 

TRIPULAÇÃO 

CAPACIDADE DE 

PASSAGEIROS 

 

Costa Cruzeiros 

Costa Mágica 

Costa Victoria 

Costa Clássica 

1027 

790 

590 

3470 

2370 

1680 

 

 

CVC Cruzeiros 

Pacific 

Grand Voyager 

Zenith 

Sky Wonder 

Mistral 

353 

360 

373 

550 

470 

658 

836 

1800 

1550 

1600 

Fred Olsen Boudicca 

Braemar 

320 

320 

900 

800 

 

Holland America 

Rotterdam 

Prinsendam 

593 

460 

1668 

814 

 

MSC Cruzeiros 

Sinfonia 

Armonia 

Opera 

711 

760 

730 

2020 

2065 

2055 

 

Noble Caledonia 

Clipper Adventure 

Corinthian II 

Discovery 

84 

72 

350 

122 

118 

780 

Adventure Cruising Spirit of Adventure 28 107 

Azamara Cruises Azamara Journey 373 740 

Celebrity Infinity 1000 2449 

Classic Inter. Cruises Princess Danae 240 690 

Cunard Lines Queen Elizabeth 1016 1890 

Delphin Delphin Voyager 250 650 

Hapag Bremem 

Columbus 

Europa 

Hanseatic 

94 

170 

264 

125 

184 

423 

450 

194 

Continua... 
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Island Cruises Island Escape 

Island Star 

540 

573 

1720 

1875 

Oceania Cruises Insignia 

Regatta 

400 

386 

824 

824 

Oceanstar Hanse Explorer 125 194 

Orient Line Marco Pólo 356 848 

P&O Cruises Ártemis 498 1200 

Phoenix Reisen Maxim Gorkiy 340 788 

Princess Cruises Royal Princess 

Star Princess 

373 

1120 

740 

3100 

Radisson Seven Seas 445 752 

Royal Caribbean Splendour 723 2074 

Saga Inter. Saga Ruby 380 655 

Silver Sea Silver Cloud 185 296 

Swan Hellenic Minerva II 157 474 

Thomson Cruises Tss the Topaz Não informado Não informado 

Transocean Astor Não informado Não informado 

FONTE: BRASIL CRUISE, 2009. Elaboração Própria. 

 

Já na temporada 2008/2009, conforme ilustra tabela a seguir, houve 22 

(vinte e duas) Companhias e 40 (quarenta) navios, conforme Tabela 03. 

 

TABELA 03 – Companhias, Navios e capacidade das Embarcações de Cruzeiros operantes no Brasil 

(2008/2009) 

COMPANHIAS, NAVIOS E CAPACIDADE DAS EMBARCAÇÕES – 2008/2009 

 

COMPANHIA 

 

EMBARCAÇÃO 

CAPACIDADE DE 

TRIPULAÇÃO 

CAPACIDADE DE 

PASSAGEIROS 

Agencia Vitória My Tribu Não informado Não informado 

Carnival Carnival Splendour 1150 3006 

 

Costa Cruzeiros 

Costa Mágica 

Costa Romântica 

Costa Mediterrânea 

1027 

596 

897 

3470 

1697 

2680 

Continua... 
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Crystal Cruises Crystal Symphony 545 940 

Cunard Lines Queen Mary 2 1253 2592 

 

 

CVC Cruzeiros 

Ocean Pacific 

Mistral 

Zenith 

Empress 

Celebration 

Sovereign 

353 

470 

620 

685 

670 

825 

658 

1600 

1800 

2020 

1896 

2882 

Fred Olsen Boudicca 320 839 

Hansa Delphin 200 470 

Hapag Bremem 

Columbus 

100 

170 

164 

420 

 

Holland America 

Veendam 

Prinsendam 

Amsterdam 

577 

428 

647 

1258 

793 

1380 

Island Cruises Island Escape 540 1720 

 

 

MSC Cruzeiros 

Musica 

Sinfonia 

Armonia 

Opera 

987 

760 

700 

720 

3100 

2087 

2087 

2055 

Noble Caledonia Ms Andrea 

Corinthian II 

48 

Não informado 

105 

114 

Oceania Cruises Insígnia 

Regatta 

400 

400 

684 

684 

Oceanstar Explorer Não informado 920 

P&O Cruises Artemis 520 1208 

Phoenix Reisen Amadea 

Alexander Von 

Humboldt 

280 

240 

600 

380 

Princess Cruises Pacific Princess 

Star Princess 

373 

1200 

826 

2600 

Royal Caribbean Splendour 

Radiance 

720 

859 

2076 

2501 

Continua... 
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Seabourn Seabourn Pride 164 208 

Silver Sea Silver Cloud 185 296 

Spirit of 

Adventure 

Spirit of Adventure 170 352 

FONTE: BRASIL CRUISE, 2009. Elaboração Própria. 

 

Fazendo um comparativo, desde a temporada 2000/2001, a BRASIL 

CRUISE (2009), através de um levantamento das escalas dos Cruzeiros efetuadas 

no Brasil, detectou informações que apresentam a ascensão do mercado e boas 

perspectivas com um quadro bastante promissor.  

A Tabela 04, enviada em anexo ao questionário, pelo Presidente da 

Associação, explana detalhadamente esse quadro através da quantidade de escalas 

por porto. 

 

TABELA 04 – Resumo das Escalas por Porto 

RESUMO DAS ESCALAS POR PORTO 

 
TEMPORADA 

2000/ 

2001 

2001/ 

2002 

2002/ 

2003 

2003/ 

2004 

2004/ 

2005 

2005/ 

2006 

2006/ 

2007 

2007/ 

2008 

2008/ 

2009 

PORTOS          

Almerim - - - - 2 - - - - 

Alter Do Chão - - - - 17 - - - 6 

Anavilhanas - - - - 2 - - - - 

Anchieta - - - - 1 - - - - 

Angra - 16 8 - 14 12 61 38 7 

Aracaju -  - - -  2 - - 

Arraial 12 13 12 12 4 2 7 - - 

Belém 6 - - 10 16 3  1 5 

Boca Do Valério - - - - 12   - 11 

Búzios - Veleiro 50 55 65 61 62 90 130 113 138 

Cabedelo 2 - - - -   1 - 

Cabo Frio - - - - 1 2 32 14 10 

Coari - - - - 2 - - - - 

Curua Uma - - - - 2 - - - - 

Estreiro De Brevis  -    4 - - - 

F. Noronha 14 21 38 23 18 40 65 30 24 

Fazendinha -  - - 2   - - 

Continua... 
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Fortaleza 17 5 4 10 16 24 39 27 24 

Florianópolis 7  - 9 20 28 13 13 10 

Ilhabela 15 18 17 28 30 24 37 51 81 

Ilhéus 5 8 8 22 16 22 26 41 48 

Ilha Grande  - - - - - - - 24 35 

Imbituba - - - - 1  7 - 1 

Itajaí 1 - - - 3 12  22 23 

Jaguanum - - - - - - - - 50 

João Pessoa - 1 1 - 4 4 4 - - 

Jurerê 1 - - - - - - - - 

Letícia - - - - 12 - - - - 

Macapá - - - - 17 - - 1 4 

Maceió 20 12 1 10 9 18 15 16 41 

Manaus 25 18 20 - 25 2 - 23 20 

Morro de S. Paulo - - - - 2  - - - 

Natal 9 25 32 19 20 32 51 22 22 

Óbidos - - - - 1 - - - - 

Pagodão - - - - 2 - - - - 

Paranaguá 3 - - - 2 - - - - 

Parati 1 - - - 3 7 - 6 13 

Parintins 3 - - - 13 4 - 1 7 

Porto Belo 11 20 19 17 15 25 22 40 45 

Porto Seguro 22 16 15 1 1 - 13 1 2 

Praia De Tupé -  - - 2 - - - - 

Praia Grande -  - - 1 - - - - 

Recife 30 46 42 40 26 38 55 55 54 

Rio De Janeiro 60 92 72 79 72 78 96 125 132 

Rio Grande  - - - - - 1 - - - 

Salvador 57 70 51 42 38 46 43 74 90 

Santarém 30  - - 17 4 - 1 15 

Santos 54 59 64 72 87 120 198 190 215 

São Luiz 1 - - - 1 1 - - - 

São Sebastião 5 - - - - - - - - 

Vendaval - - - - 4 - - - - 

Ubatuba - - - - - - - - 3 

Vitória 10 7 2 - 7 4 22 1 4 

Continua... 
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TOTAL: 471 502 471 455 622 701 1.088 1.072 1.140 

CABOTAGEM: 354 382 378 383 404 601 938 922 975 

LONGO CURSO: 117 120 93 72 218 100 150 150 165 

FONTE: BRASIL CRUISE, 2009. Adaptado pela autora. 

 

De acordo com a ABREMAR (2009), os principais destinos brasileiros que 

recebem Cruzeiros Marítimos (não incluindo os cruzeiros fluviais), apresentam as 

seguintes características e potencialidades. 

 

 

PRINCIPAIS DESTINOS BRASILEIROS 

Estados Cidades 

 

 

 

Santa 

Catarina 

 

Florianópolis: mais de 25 praias estão à disposição do cruzeirista que aporta em 

Florianópolis. Entre elas, as famosas Joaquina e Mole, reduto de surfistas, e 

Jurerê Internacional, hoje um sofisticado "parque de mansões". Mas nem só de 

praia vive quem visita a Ilha. Um dos principais pontos turísticos da capital 

catarinense é a Lagoa da Conceição, que com suas dunas e montanhas, encanta 

quem a conhece. 

 

 

 

 

Santa 

Catarina 

Itajaí: localizada às margens do Rio Itajaí, que dá nome ao município e deságua 

no Oceano, a cidade se caracteriza por um centro histórico com casarões, igrejas, 

museus e construções típicas dos povos (italianos, açorianos e alemães) que 

chegaram à cidade há cerca de 150 anos. Além de montanhas rochosas e praias 

badaladas ou tranqüilas, há cavernas e uma costa litorânea exótica.  

 

Porto Belo: reserva aos turistas de Cruzeiros Marítimos praias, cheias de 

pescadores nativos, além de trilhas pela mata local. Um dos destaques do 

momento é o turismo náutico. Esportes radicais como o esqui aquático, o jet ski e 

a vela são os preferidos dos visitantes. 

 

 

 

São Paulo 

 

Ilhabela: a ampla variedade de fauna, plantas e flores, propicia uma beleza 

multicolorida aos visitantes. Mais de 40 praias, algumas delas desertas, e cerca 

de 250 cachoeiras, fazem de Ilhabela, no litoral norte, um dos destinos preferidos 

de turistas de todo o Brasil. A Mata Atlântica preservada é o cenário para dias de 

encantamento na cidade considerada a capital da vela brasileira.  

Continua... 
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São Paulo 

Santos: principal cidade do litoral sul, Santos tem o mais movimentado porto da 

América Latina. Na Temporada 2007/2008 foram transportados em torno de 

400.00 turistas. Além dos mais de sete quilômetros de praia, o cruzeirista ainda 

poderá passear por uma das cidades mais antigas do país que chama atenção 

por sua história, pelo maior jardim frontal de praia do mundo e por um Aquário 

Municipal, além das excursões para o Guarujá, entre outras atrações. 

 

Ubatuba: um dos destinos mais procurados pelos paulistanos que resolvem 

descer a serra, Ubatuba é um paraíso para os amantes de esportes náuticos. A 

praia de Itamambuca tem ondas que permitem abrigar constantemente 

campeonatos internacionais de surfe. A vela é outra modalidade muito praticada 

na região. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rio de 

Janeiro 

Rio de Janeiro: a Cidade Maravilhosa reserva as mais famosas paisagens 

naturais do país, como as praias de Copacabana e Ipanema, além do Pão de 

Açúcar. O Maracanã e o Cristo Redentor, eleito, em 2007, uma das Sete Novas 

Maravilhas do Mundo, também encantam os viajantes. No Réveillon, a queima de 

fogos na orla marítima é contemplada de uma posição privilegiada pelos 

hóspedes a bordo de alguns dos navios de cruzeiros.  

Angra dos Reis: localizada na Costa Verde do estado carioca, Angra dos Reis 

possui oito baías, duas mil praias e 356 ilhas, sendo a mais famosa delas, a Ilha 

Grande. Enseadas, protegidas do vento, cercadas de vegetação nativa, ainda 

intocadas pelo homem, fazem o viajante se deliciar. É o lugar perfeito para quem 

gosta de mar. Casarões, monumentos históricos e fortificações também são 

atrativos turísticos do lugar. 

 

Cabo Frio: principal cidade da Região dos Lagos, Cabo Frio oferece praias 

maravilhosas à disposição dos turistas marítimos. Destaque à Praia do Forte, com 

7,5 km de extensão, e que já foi considerada por velejadores internacionais como 

a maior raia natural do mundo para a prática do esporte. A cidade é uma das 

principais produtoras de sal do Brasil. As areias brancas de Cabo Frio são 

famosas no mundo todo. Um visual inesquecível. 

 

Búzios: Armação de Búzios, ou simplesmente Búzios, é uma península de 8 km, 

rodeada de ilhas, com 23 praias que agradam os mais diferentes estilos, como a 

da Ferradura, Ferradurinha, João Fernandes e Azeda, sendo a de Geribá a mais 

badalada. O balneário encantou até a consagrada atriz francesa Brigitte Bardot, 

que tornou o local famoso no mundo inteiro após passar férias na região em 1964. 

Continua... 
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Rio de 

Janeiro 

Paraty: candidata ao título de Patrimônio Mundial concedido pela Unesco, Paraty 

oferece ao cruzeirista um diversificado repertório de atrativos turísticos. Rodeada 

por ilhas, tem passeios de barco e matas que escondem belíssimas cachoeiras. 

Destaca-se ainda por seus tesouros históricos e a típica arquitetura colonial 

portuguesa. Desde 2003, abriga, uma vez por ano, a já consagrada  Festa 

Literária Internacional de Paraty (FLIP). 

 

Mangaratiba – Ilha de Jaguanum: ecoturismo é o sinônimo de Mangaratiba. 

Localizada na região da Costa Verde, a Rodovia Rio-Santos cruza a cidade. Rios, 

trilhas, cachoeiras, serra, praias e lagoas fazem parte da sua paisagem. A ilha de 

Jaguanum, formada pelas praias de Pitangueiras e Catita, foi o lugar escolhido 

para o passeio dos cruzeiristas. 

 

Espírito 

Santo 

Vitória: a terceira cidade mais antiga do Brasil ainda preserva parte do seu 

patrimônio histórico, para o deleite dos turistas que aportam na capital do Espírito 

Santo. Bem próximo às belas praias da região estão morros cobertos por 

construções antigas e marcos da colonização portuguesa. 

 

 

 

 

 

Bahia 

Salvador: a capital baiana oferece aos visitantes atrações como o Pelourinho, o 

Elevador Lacerda e o Farol da Barra, entre várias outras. As praias mais famosas 

são as de Itapuã, dos Artistas e do Porto da Barra. Blocos, trios elétricos e uma 

legião de foliões fazem um dos "carnavais de rua" mais animados do país. Tudo 

com a infra-estrutura do maior município da Região Nordeste do país. 

 

Ilhéus: surgida há 465 anos, Ilhéus, conhecida como "capital da costa do cacau", 

oferece ao cruzeirista a possibilidade de visitar a Lagoa Encantada, praias 

selvagens e fazendas produtoras do fruto do qual se faz o chocolate. Por lá ainda 

é possível passear por locais repletos de monumentos históricos, conhecidos 

mundialmente por meio da obra do escritor Jorge Amado. 

 

Alagoas 

Maceió: badaladas praias são garantia de diversão quem chega a Alagoas. A 

mais famosa é a de Ponta Verde. Na vizinha, Pajuçara, o viajante pode conhecer 

belas piscinas naturais. As lagoas de Manguaba e do Mundaú, onde a população 

de reúne para ver o pôr-do-sol, também são atrativos da cidade. 

 

 

Pernambuco 

Recife: com boa infra-estrutura receptiva, a capital pernambucana oferece 

riquezas históricas e culturais, margeadas por belas praias, como a de Boa 

Viagem, a mais famosa da cidade. Festas populares, como o Carnaval e o São 

João, também atraem milhares turistas, que podem conhecer o Galo da 

Madrugada, o maior bloco carnavalesco do mundo. 

Continua... 
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Pernambuco 

Fernando de Noronha: o arquipélago é um dos pontos turísticos mais cobiçados 

do Brasil por suas 16 exuberantes praias, que formam a paisagem de cartão-

postal. Em algumas, a transparência da água chega até a 40m de profundidade. 

Apesar de ser destino de viajantes de todo o mundo, o lugar destaca-se pela 

preservação das belezas naturais. 

 

 

Rio Grande 

do Norte 

Natal: a "Cidade do Sol", como é conhecida, tem entre seus variados atrativos 

praias extraordinárias, o mar calmo, as piscinas naturais e outras na medida para 

os surfistas. Nas impressionantes dunas, como as de Genipabu, a dica é o 

passeio de bugue. Vale destacar ainda o maior cajueiro do mundo, que atrai a 

curiosidade de todos, e a lagoa de Jacumã, onde o "aerobunda" e o "esquibunda" 

garantem a diversão. 

 

 

Ceará 

Fortaleza: uma das cidades mais desenvolvidas do Nordeste atrai turistas do 

mundo inteiro também pelo agito de sua vida noturna. Na alta temporada, os 

barzinhos e quiosques dos calçadões ficam lotados. Além das praias locais, os 

viajantes também costumam procurar algumas mais afastadas, como as 

paradisíacas Canoa Quebrada e Jericoacoara. 

QUADRO 03 – Principais destinos brasileiros do mercado de Cruzeiros Marítimos 
FONTE: Abremar, 2009. Elaboração própria. 
 

Ao descrever o fluxo de cruzeiros no país, faz-se necessária uma breve 

análise dos impactos gerados com a alta demanda desse mercado, uma vez que os 

navios geralmente transportam um elevado número de passageiros e que em um 

curto espaço de tempo os mesmos se “apropriam” do destino (local de escala) para 

visitação. 

 

 

2.3.2 Impactos gerados 

 

 

2.3.2.1 Socioeconômicos 

 

 

A geração de empregos, receitas e impostos, vem sendo nitidamente 

ampliada com o crescimento da “indústria” de cruzeiros em todo o mundo, e isso 

abrange uma escala local, regional, nacional e até mesmo internacional, tal como 

afirma Palhares (2002). 
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Dados publicados por Rabahy e Kadota (2006), em pesquisa realizada 

pela Fundação Instituto de Pesquisa Econômicas (FIPE), sobre a caracterização da 

demanda e o dimensionamento dos impactos econômicos das viagens de cruzeiros 

marítimos no Brasil, apresentam que, na temporada 2005/2006, foram gerados, 

direta e indiretamente, 14.107 mil empregos e R$ 245,6 milhões de renda.  

 

TABELA 05 – Impactos econômicos totais dos cruzeiros marítimos 

Impactos Econômicos Totais (Diretos e Indiretos) da Atividade dos Cruzeiros Marítimos 

 Renda Gerada     

(em R$) 

Emprego Gerado 

(homens/ano) 

Serviços Prestados às Famílias 42.441.476 5.612 

Refino do Petróleo e Indústria Petroquímica 29.716.560 24 

Transporte 29.699.835 2.166 

Serviços Prestados às Empresas 19.859.634 905 

Comércio 16.578.016 1.483 

Extrativa Mineral 11.393.076 33 

Agropecuária 9.403.465 736 

Indústria de Alimentos e Bebidas 9.170.421 343 

Serviços Industriais de Utilidade Pública 8.539.929 37 

Metalúrgica 8.044.868 193 

Instituições Financeiras 7.686.793 55 

Indústrias Diversas 6.852.912 292 

Outros Produtos Químicos e Matérias Plásticas 6.205.341 80 

Indústria do Vestuário e de Calçados 5.382.002 1.132 

Material de Transporte 5.107.129 109 

Mecânica 4.426.050 56 

Aluguel de Imóveis 3.845.597 6 

Comunicações 3.666.855 19 

Indústria de Papel e de Editorial e Gráfica 3.123.433 53 

Continua... 
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Administração Pública 2.872.096 71 

Indústria Têxtil 2.697.840 106 

Material Elétrico e Eletrônico 2.369.108 48 

Indústria da Borracha 1.458.060 12 

Minerais não Metálicos 1.122.193 28 

Construção Civil 1.021.586 32 

Madeira e Mobiliário 479.469 37 

 

Tripulação Brasileira 2.422.667 438 

 

TOTAL 245.597.407 14.107 

FONTE: Rabahy e Kadota, 2006. Adaptado pela autora. 

 

Quanto aos gastos das empresas operadoras de cruzeiro, no Brasil, na 

mesma temporada, a pesquisa apresenta, conforme Tabela 06, um valor referente à 

R$ 267.422.452,00. 

 

TABELA 06 – Gastos das armadoras no Brasil 

GASTOS NO BRASIL DAS EMPRESAS OPERADORAS DE CRUZEIROS (EM R$) 

Serviços Portuários (taxas e encargos, água e lixo, serviços portuários) 57.526.390 

Custos com Combustíveis 57.375.172 

Serviços de Consultoria e Assessoramento 4.161.138 

Despesas com Embarques e Desembarques 5.773.611 

Despesas com Entretenimento a bordo 6.197.321 

Custos de Excursões dos passageiros 6.331.959 

Brindes distribuídos aos passageiros 1.289.739 

Despesas de Traslados de passageiros 5.248.158 

Despesas com Comissões de Agentes de viagens 28.639.891  

Despesas com publicidade e promoção 12.989.060 

Custos de alimentos e bebidas 33.605.619 

Continua... 
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Manutenção e reparação 17.134.608 

Impostos 1.143.733 

Despesas de seguros 2.358.638 

Material de consumo (limpeza, escritórios, etc.) 20.647.848 

Despesas de comunicação 1.617.006 

Despesa com tripulantes (passagens, viagens, etc.) 1.082.534 

Taxas ambientais 4.300.027 

 

TOTAL 267.422.452 

FONTE: Rabahy e Kadota, 2006. Adaptado pela autora. 

 

Tais dados confirmam o que defende Palhares (2002, p. 254-255), 

quando diz que: 

 

Ainda que boa parte dos impactos socioeconômicos do setor termine por se 
transferir para os países dos quais fazem parte as principais empresas do 
segmento [...], além daquelas regiões cujos portos servem de base para e 
origem para os navios, um porcentual desses impactos também termina por 
ficar nos portos visitados e nas cidades de origem dos turistas (comissão 
com agentes de viagens, gastos com transporte até o porto de partida, etc.). 
Ao visitarem atividades turísticas, efetuarem compras, consumirem algum 
tipo de refeição, os passageiros dos cruzeiros marítimos terminam 
contribuindo para o desenvolvimento socioeconômico da região visitada.  

 

 

2.3.2.2 Impactos Ambientais 

 

 

Os tipos de impactos ambientais decorrentes dos navios de cruzeiros, se 

referem, segundo Palhares (2002), aos seguintes fatores: 

 

• Resíduos, lixos e materiais poluentes lançados nos mares; 

• Congestionamento nos principais portos quando os navios atracam; 

• Lotação nos portos e nos locais visitados pelos turistas (que 

normalmente recebem um elevado número de pessoas); 

• Possibilidade de perturbação do ecossistema, devido ao número de 

pessoas e à frequência de saídas e chegadas de embarcações; 
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• Possibilidade de vazamento de óleo; 

• Agressão aos corais e outros organismos marinhos, devido às 

dragagens necessárias para que os navios atraquem nos portos. 

 

Segundo Morgado (2007), em 1958, foi criado pela Organização das 

Nações Unidas (ONU) a Organização Marítima Internacional (IMO), a fim de criar 

procedimentos eficazes para a proteção do meio ambiente. 

Palhares (2002, p. 257), complementa ao dizer que:  

 

Desde o ano de 1990, todas as embarcações navegando em qualquer parte 
do mundo passaram a ter que atender aos padrões da Marpol (Marine 
Pollution) que foram estabelecidos pela International Marine Organization 
(IMO), que faz parte da ONU (Organização das Nações Unidas). 

 

O mesmo autor trata de um Anexo específico da Marpol. 

 

O Anexo V da Marpol define a disposição dos resíduos, lixos e material 
poluente lançados pelos navios nos mares. Basicamente, o que esta 
legislação faz é dividir as águas em quatro zonas marítimas, de acordo com 
a proximidade do navio em relação à costa (PALHARES, 2002, p. 257). 

 

Com base nessa divisão, são feitas as seguintes restrições, conforme 

ilustra o quadro a seguir. 

 

 

ZONAS MARÍTIMAS – MARPOL 

Menos de 3 milhas 

náuticas da Costa 

Entre 3 e 12 milhas 

náuticas da Costa 

Entre 12 e 25 milhas 

náuticas da Costa 

Acima de 25 

milhas náuticas 

da Costa. 

Proibido lançamento 

de qualquer resíduo 

sólido ao mar 

Proibido lançamento 

de papel e vidro e 

alimentos ao mar, 

exceto se este último 

tiver menos de uma 

polegada de diâmetro 

Proibido o 

lançamento de 

material plástico 

Proibido o 

lançamento de 

material plástico 

 
QUADRO 04 – Disposição dos resíduos, lixos e materiais poluentes oriundos dos cruzeiros 
FONTE: Palhares, 2002. Elaboração própria. 
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Ainda conforme o autor, além das soluções para os dejetos produzidos, 

as empresas tem tentado eliminar ao máximo a geração de material plástico a 

bordo, além de focar a conscientização dos passageiros quanto à reciclagem. 

Segundo Morgado (2007), em nível nacional, a fiscalização das 

embarcações, no que diz respeito à segurança e proteção ao meio ambiente em 

águas jurisdicionais brasileiras fica a cargo da Marinha do Brasil, através da Diretoria 

de Portos e Costa (DPC).  

Ainda tratando-se do aspecto lixo, a Marinha do Brasil, através NPCP/RJ, 

no item 0318, da seção V, referente ao meio ambiente, determina que as 

embarcações devem recolher seu lixo em recipientes adequados, mantendo-os 

tampados até a retirada de bordo (MORGADO, 2007). 

No mesmo item, a Marinha determina que as embarcações são proibidas 

de efetuar qualquer tipo de esgoto, que não seja de águas servidas durante a 

permanência no porto. 

Quanto ao abastecimento de água, o mesmo é feito através de 

dessanilização da água do mar, que se dá através de osmose reversa, ou seja, além 

de retirar o sal da água, elimina vírus bactérias e fungos. 

Esses se caracterizam como os principais impactos relacionados à 

atividade de cruzeiros. Há ainda impactos em potencial, como o derramamento de 

óleo, por exemplo, no entanto, são considerados de baixa probabilidade e, portanto, 

não serão tratados do presente estudo. 

 

 

2.3.3 Características da demanda 

 

 

Em uma publicação sobre a demanda, Rabahy e Kadota (2006) afirmam 

que o número de viajantes, na temporada de 2005/2006, atingiu a cifra aproximada 

de 250.000 (duzentos e cinqüenta mil) passageiros. Cerca de 10% deste total é 

constituído por passageiros estrangeiros, que visitam o País, por esta via de 

transportes.  

Os autores apresentam alguns dados importantes sobre a demanda 

nesse segmento, conforme os gráficos a seguir. 
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GRÁFICO 03 – Característica da demanda por faixa etária 
FONTE: Rabahy e Kadota, 2006. 
 

 Conforme o gráfico acima, é possível verificar que o público entre 41 e 50 

anos caracteriza de forma marcante a atividade, porém o público de 31 a 40 anos e 

51 a 65 anos apresentam pouca diferença entre o público prevalecente. Com isso, é 

possível identificar um público potencial entre 31 e 65 anos. 

 

52,6%

31,9%

15,5%

0,0%

10,0%

20,0%

30,0%

40,0%

50,0%

60,0%

Chefe Cônjugue Outro

 

GRÁFICO 04 – Característica da demanda por hierarquia familiar 
FONTE: Rabahy e Kadota, 2006. 
 

 

 Como é possível observar, quanto à hierarquia familiar, os chefes de 

família prevalecem em uma análise comparativa, conforme a pesquisa. 
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50,4% 49,6%

0,0%

10,0%

20,0%
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50,0%

60,0%
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GRÁFICO 05 – Característica da demanda por gênero 
FONTE: Rabahy e Kadota, 2006. 
 

 

 Os entrevistados do sexo feminino e masculino se diferenciam em apenas 

0,8%, o que apresenta um considerável equilíbrio de gênero. 

 

 

0,1% 0,8% 1,6%

22,3%

54,6%

20,6%

0,0%

10,0%

20,0%

30,0%

40,0%

50,0%

60,0%

Primário
Incompleto

Primário
Completo

Ginasial
Completo

Colegial
Completo

Superior
Completo

Pós-
graduação
completa

 

GRÁFICO 06 – Característica da demanda por grau de instrução 
FONTE: Rabahy e Kadota, 2006. 
 

 

 Quanto ao grau de instrução, o público com nível superior completo 

prevalece em comparação aos outros, e o público com colegial completo e pós-

graduação completa apresentam um relativo equilíbrio.  
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Através do gráfico é possível analisar que o elevado nível de exigência 

dos cruzeiristas, podem, também, se dar pelo fator grau de instrução. 

 

20,5%

33,2%

21,8%

14,9%

9,6%

0,0%

10,0%

20,0%

30,0%

40,0%

Até R$ 5.000,00 De R$ 5.000,00 a
R$ 10.000,00

De R$ 10.000,00
a R$ 15.000,00

De R$ 15.000,00
a R$ 20.000,00

Mais de R$
20.000,00

 

 
GRÁFICO 07 – Característica da demanda por classe de renda 
FONTE: Rabahy e Kadota, 2006. 
 

 

Por fim, tem-se um público marcante com renda entre R$ 5.000,00 a R$ 

10.000,00. Esse dado, bem como todo o gráfico, caracterizam o alto poder aquisitivo 

dos cruzeiristas, porém, com 20,5% dos entrevistados apresentando renda de até 

R$ 5.000,00, é possível verificar que a classe média está se inserindo nesse 

mercado. 

Além desses dados, 68,2% dos passageiros entrevistados, segundo os 

autores, faziam a viagem de Cruzeiro pela primeira vez, e 94,8% tinham a pretensão 

de realizar outro Cruzeiro. A maioria dos pesquisados eram casais, com ou sem 

filhos. 61,8% foram motivados pela experiência de viajar em navio, sendo que a 

maior parte deles possuía o hábito de viajar para o exterior, e grande parte não 

trocaria uma viagem de cruzeiros por uma ao exterior e nem ao Brasil, de outra 

forma.  

Vale ressaltar que 49,6% dos entrevistados obtiveram informação pela 

divulgação de amigos ou parentes. 
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2.3.4 Portos e Cruzeiros 

 

 

De acordo com Pelizzer (1978), a via marítima, quando tratada 

isoladamente ou em termos gerais, aparenta possuir uma capacidade praticamente 

ilimitada, porém há fatores de limitação nas instalações dos portos e terminais e em 

suas condições favoráveis, uma vez que são complementos indispensáveis na 

navegação. 

Até os anos de 1980, com o advento do contêiner e toda a revolução 

tecnológica dele decorrente, os portos, em quase todo o mundo, perderam a razão 

de ser (ALBAN, 2005). Com eles, não só se desenvolveram os megaportos 

concentradores, como se ampliaram as exigências mínimas de qualquer porto 

moderno. O autor afirma que, se antes o normal eram calados de 8 a 9 metros, hoje 

não se admite calados inferiores a 12 metros, sendo que o ideal são 14,5 metros.  

Essas exigências, ao mesmo tempo que criaram novos portos, 

inviabilizaram, total ou parcialmente, uma série de portos mais antigos, 

especialmente aqueles localizados nos centros de grandes cidades portuárias. Com 

pequenos calados e estrangulados pelas próprias cidades, esses portos não tinham 

como se modernizar, e foram sendo desativados. 

Ainda conforme o autor, a partir de 1980, o turismo chega para recuperar 

os antigos portos urbanos de carga geral. É a “indústria” de cruzeiros marítimos que 

possibilitou e exigiu a recuperação e reconfiguração destes e das zonas portuárias 

urbanas, em razão dos navios de cruzeiro. Majoritariamente, os navios não exigem 

mais do que nove metros de calado, sendo, portanto, ideais para tal recuperação, 

além de não necessitar de nenhuma área portuária extensa e, muito menos, retro 

portuária.  

Os antigos armazéns portuários, desde que reestruturados e adaptados 

às novas funções, são mais do que suficientes. As zonas portuárias, por fim, 

recuperadas e reconfiguradas para o consumo e o lazer, são um forte atrativo para 

os tipos de turismo ligados a elas. 

Como se observa, não é por acaso que, nas últimas décadas, com a 

consolidação da indústria de cruzeiros marítimos, inúmeros portos e zonas 

portuárias antigas tenham passado por intensos processos de reconfiguração. O 
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Porto de Barcelona, na Espanha, considerado referência mundial, é um exemplo 

desse caso (ALBAN, 2005). 

Terminais especializados para o turismo não só facilitam a recepção e 

emissão de turistas, como também influenciam na maior permanência dos mesmos 

na localidade, aumentando assim a internalização de receita na economia local. 

Para Coltman (1989), os portos têm grande importância para os destinos, 

pois os cruzeiros geram muitos gastos com provisões e combustíveis advindos 

desses portos.  

 

Como elo de interface, os terminais portuários de passageiros devem 
primeiramente oferecer uma infraestrutura eficiente para a atracação e o 
abastecimento dos navios. Nos casos dos meganavios de cruzeiros, suas 
chegadas e partidas podem representar a movimentação de milhares de 
pessoas e o abastecimento de toneladas de produtos, combustíveis, água, 
além de recolhimento de rejeitos (PALHARES, 2002, p. 270). 

 

Além desses fatores, a condição dos portos exercem grande influência na 

imagem dos destinos de escala, já que se apresentam como portas de entrada de 

tais destinos, sendo o primeiro contato do passageiro/ turista com a localidade. 

 

[...] se um determinado porto e sua região pretendem seriamente atrair cada 
vez mais empresas e passageiros de cruzeiros marítimos, deve 
proporcionar uma ótima impressão da região a ser visitada, já a partir da 
chegada no porto (PALHARES, 2002, p. 270). 

 

Ericksson Lima (1999) do Banco Nacional de Desenvolvimento 

Econômico e Social (BNDES), afirma que um terminal especializado para o turismo, 

deve possuir, ao menos, a seguinte estrutura: 

 

• Capacidade para receber navios de 200 (duzentos) a 300 (trezentos) 

metros de comprimento, com 20 (vinte) a 35 (trinta e cinco) metros de 

largura e 9 (nove) metros de calado; 

• Capacidade para atendimento para até 2 (dois) mil passageiros; 

• Capacidade para embarque de dezenas de toneladas de alimentos 

para o abastecimento a bordo; 

• Plataformas exclusivas de embarque e desembarque de passageiros; 
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• Instalações para a recepção e atendimento do turista (registros de 

entrada e saída, alfândega etc., ou seja, funções similares às realizadas 

nos aeroportos); 

• Instalações para os agentes públicos ou privados relacionados ao 

turismo (estado, prefeituras, autoridades federais, agências de turismo 

etc.); 

• Instalações para a prestação de serviços de transportes dos turistas 

para visitas locais (táxis, ônibus, trens turísticos etc.); 

• Instalações para os prestadores de serviços de limpeza e 

abastecimento de navios, tratamento e disposição de resíduos. 

 

Com base no estado atual dos portos brasileiros, nota-se que a maioria 

deles está distante desse padrão mínimo para potencializar a atividade turística 

marítima através de Cruzeiros. A procura pelo produto cresce cada vez mais, porém 

há uma grande carência com relação à estrutura, principalmente portuária. 

 

No Brasil [...] os terminais portuários ainda não estão totalmente preparados 
para receber os passageiros marítimos, isso sem mencionar a difícil e 
vagarosa implementação da lei de modernização dos portos, além do fato 
da cultura portuária estar mais voltada para o transporte de carga 
(PALHARES, 2002, p. 271). 

 

Os portos brasileiros contam com um movimento intenso de navios, 

porém ainda são poucos os que transportam passageiros, comparado com os portos 

internacionais, se consideradas outras regiões menores, como o Caribe e a 

Espanha. 

Se tratando de gestão, além de questões tributárias e tarifárias, o turismo 

marítimo apresenta algumas singularidades. Segundo a Agência Nacional de 

Transporte Aquaviário (ANTAQ, 2008), o Sistema Brasileiro de Portos e Terminais 

se divide em: portos sob regime e concessão a governos estaduais, portos sob 

regime de delegação a governos estaduais e municipais e sob regime de 

autorização a governo estadual, portos sob regime e concessão a entidades 

privadas, portos administrados por empresas vinculadas ao Ministério dos 

Transportes e terminais de uso privativo.  

O sistema portuário brasileiro é composto por 37 portos públicos, entre 

marítimos e fluviais. Desse total, 18 são delegados, concedidos ou tem sua 



� � � � � � � � � � � 	 
 � �  � �  � � � � � � � � �  � � � � � � � � �  �  |  

� � � 	 �  � � � � � � � � � � � � � � � � � � �
 

75

operação autorizada à administração por parte dos governos estaduais e municipais. 

Existem ainda 42 terminais de uso privativo e três complexos portuários que operam 

sob concessão à iniciativa privada (SEP, 2007). 

Os portos brasileiros estão distribuídos por todo o país, conforme ilustra a 

figura a seguir. 

 

 
FIGURA 08 – Principais Portos Brasileiros  
FONTE: Ministério dos Transportes, 2009. 

 

A gestão portuária brasileira fica a cargo da ANTAQ, cabendo a ela regrar 

e fiscalizar a atividade portuária de modo que essa venha a ser executada com os 

atributos pertinentes a uma atividade pública, sem desconsiderar os interesses 

privados nela existentes.  

A Secretaria Especial de Portos da Presidência da República (SEP/ PR), 

criada em 2007, com lei sancionada pelo Presidente da República Luiz Inácio Lula 


