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SINOPSE

Neste estudo, faz-se uma andlise dos mercados geogréficos para o setor portudrio no
Brasil, identificando dreas de influéncia dos portos no pais. Na identificacio dos mercados
geograficos, emprega-se uma anélise de conglomerados espaciais, com base em dados
observados de comércio exterior. De maneira geral, observou-se que o fator geografico
¢ um dos aspectos mais importantes para a escolha dos agentes em relagao a que porto
utilizar para exportar ou importar os seus produtos. Nas Unidades da Federagao na costa
brasileira, os indicadores de concorréncia evidenciam uma maior concentragao justamen-
te nos portos localizados nestes estados, ou em estados vizinhos. Para exportadores ou
importadores localizados em estados no interior do pais, os indicadores de concentragio
sugerem uma maior diversificacio dos portos utilizados. A importincia verificada para o
aspecto geografico pode estar relacionada diretamente aos custos de transportes internos

e a0 seu peso sobre o valor total da logistica de exportagio ou importagao.

Uma vez identificados os mercados geogréficos para o setor portudrio, podem ser
levantados indicadores de concorréncia entre portos (interportos) e entre terminais de
um mesmo porto (intraporto). No caso da concorréncia intraporto, é possivel analisar,
por exemplo, a concorréncia entre os terminais prestadores de servi¢os nos portos para
cada hinterlandia. Isto parece aos autores deste texto uma abordagem intermedidria
mais realista, vis-2-vis uma andlise de concorréncia entre todos os terminais do pais,
ou entre apenas os terminais dentro de um mesmo porto. O processo de andlise aqui
empregado ilustra os ganhos na compatibilizagao de informagoes mais agregadas sobre
exportagdes € importagdes por porto no pais, com as informacoes desagregadas sobre

movimentagoes nos terminais.

Palavras-chave: setor portudrio; mercados geograficos; andlise de concorréncia; algoritmos

de clusterizagio espacial; terminais portudrios.

ABSTRACT

In this paper, we analyze the structure of geographic markets for the port sector in
Brazil, identifying influence areas for its main ports. We employed spatial clustering
algorithms, based on foreign trade data. We observed that the geographic factor seems to

be extremely important in determining which port to use to export Brazilian products or



to import foreign cargo. In general, port competition seems to be more pronounced in
federation states away from the coast. For states on the coast, exporting and importing
companies seem to choose ports within their own states or in neighboring federation
units. The great importance of the geographic proximity may be directly related to the

high surface transportation costs observed in Brazil.

Based on the identified geographic markets for the ports sector, we can then proceed
with calculating competitiveness indicators between ports and within ports (between
port terminals). Therefore, we were able to analyze the competition between terminals
for ports serving each geographic market. We believe this approach to be more realistic
than to analyze only inter port competition. For Port of Santos, which happens to be
the biggest port in the country, it has a very high share of imports and exports for cargo
consumed or produced in the state of Sao Paulo. However, for containers, for example,
there are several terminals within Santos, sharing the total amount of operated cargo.
This process employed in this paper show the advantage of combining more aggregated
import and export information with disaggregated terminal operation data.

Keywords: port sector; geographic markets; hinterlands; competitiveness indicators;

spatial clustering algorithms; port terminals; intra and inter port competition.
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1 INTRODUCAO

Ha4 virias técnicas alternativas que podem ser utilizadas para estudar a concorréncia em
um determinado mercado. Uma questao inicial e fundamental que permeia a andlise da
concorréncia ¢ a defini¢io do mercado relevante. Existe um teste padrao, utilizado regu-
larmente por autoridades de defesa da concorréncia, chamado de teste do “monopolista
hipotético”, que consiste em agrupar a menor gama de produtos e a menor 4rea geografica
que satisfazem a seguinte propriedade: se todas as empresas naquela drea geografica que
produzem aqueles produtos fossem controladas por um monopolista, este se beneficiaria

de um pequeno, porém significativo e nio transitério aumento nos seus pregos.

A definigao de mercado relevante é composta de duas dimensoes: a dimensio
produto e a dimensao geogrifica. Na dimensao produto, busca-se encontrar o menor
conjunto de produtos distintos substitutos entre si pelo lado da produgao (isto é, que
podem ser produzidos pela mesma empresa), ou pelo lado da demanda. Na dimensio
geogréfica, busca-se a menor drea geogréfica que, por razoes de custo, tem oferta e/ou

demanda interdependentes.

No caso do setor portudrio, como em qualquer outro setor, a andlise de concorrén-
cia precisa ser adaptada as suas condi¢des especificas. Na dimensao produto, os estudos
existentes chamam aten¢io, por exemplo, para o fato de que os terminais portudrios
desenvolveram tecnologias especificas para a movimentagao de cargas em categorias
diferentes — por exemplo, carga geral, contéineres, granéis sélidos e granéis liquidos.
Um terminal especializado em uma destas categorias pode adaptar-se rapidamente para
movimentar cargas diversas na mesma categoria, mas possivelmente demoraria algum
tempo para conseguir movimentar de maneira eficiente cargas de outras categorias.

Portanto, faz sentido segmentar a andlise por categoria de carga.

Na dimensao geogréfica, o conceito de hinterlandia tem sido utilizado com fre-
quéncia para definir a drea geogréfica atendida por um porto ou terminal. Por exemplo,
se uma determinada regido pertence as hinterlandias de dois portos especializados na
movimentacio de contéineres, entdo hd um mercado de movimentagao de contéineres
composto pelos portos que compartilham esta hinterlandia e pelos potenciais usudrios

de seus servicos.
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Devido 4 importancia da defini¢ao de mercados relevantes, este estudo faz uma
andlise sobre a delimitagao de hinterlandias para os portos brasileiros, identificando
os mercados geograficos para o setor portudrio, com base em dados observados para
transagdes de exportacio e importacio do Brasil. Com estas informagées foi possivel
identificar, para cada unidade geogréfica do territério nacional, os portos de maior par-
ticipagao nas operagoes de importagio e exportagio. Além disso, foram identificados os
valores destas participagoes.

As unidades geogréficas utilizadas neste estudo para identificacio dos mercados
geograficos sao as mesorregioes brasileiras. Ao todo, sao 137 mesorregioes. Os dados
originais disponiveis para exportagoes e importagdes possibilitam a identificagio dos
municipios de origem ou de destino das cargas. No entanto, a granularidade das infor-
magdes por municipios torna dificil a identificagao precisa dos mercados geograficos.
Por esse motivo, optou-se por utilizar as informagdes por mesorregiao. Vale destacar que
este ¢ o primeiro estudo de hinterlindias no Brasil a utilizar um nivel de desagregacio
geogrifica maior do que as Unidades da Federagao (UFs) (Campos Neto ez al., 2009).

A metodologia empregada neste estudo para identificagiao de mercados geograficos
foi a andlise de agrupamentos homogéneos. Buscou-se identificar mesorregioes com
participagdes percentuais homogéneas de cada porto no somatério das importagoes e
exportagoes, o que significa que a identificacio de mercados geogrificos foi efetuada
com base nas transagoes observadas de importacoes e exportagdes. Para cargas gerais,
granéis sélidos e contéineres, foi possivel empregar algoritmos para garantir contigui-
dade espacial entre as mesorregiées em cada mercado geogréfico. Para granéis liquidos,
devido ao alto ndmero de mesorregides sem movimentagoes, nao foi possivel empregar
critérios geograficos de contiguidade. Além disso, em virtude do alto grau de verticali-
zagdo no caso de granéis liquidos, o processo de escolha de terminais para exportagio
e/ou importagio dos produtos ndo necessariamente corresponde a0 mesmo processo
de escolha de terminais para exportagao e/ou importagao no caso dos demais tipos de
carga. Em todo caso, uma andlise de concorréncia em nivel de terminais foi efetuada
também para granéis liquidos, sendo que a identificagao dos mercados geograficos foi
feita a partir da tendéncia geografica geral de localizagio das hinterlandias observada no
caso dos demais tipos de cargas.

De maneira geral, os resultados sugerem a significativa importincia da distincia
terrestre interna para a escolha de que porto utilizar para importagoes ou exportagoes.
Para exportadores e importadores localizados em Unidades da Federagao costeiras,
a evidéncia ¢ de que a preferéncia é por portos localizados no préprio estado ou em
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estados vizinhos. Para o estado da Bahia, por exemplo, os principais portos para os
diversos tipos de carga sao os portos de Aratu e de Salvador. Para exportadores ou im-
portadores localizados em estados no interior do pais, os indicadores de concentragao
sugerem uma maior diversificagao dos portos utilizados. Este fato estd provavelmente
relacionado diretamente aos custos de transporte interno e ao seu peso no valor total
da logistica de exportagio ou importagao.

Uma vez definidos os mercados geogréficos, por tipo de carga, estes foram uti-
lizados para estudar a existéncia ou nio de concorréncia portudria no pais. De fato, a
defini¢ao de mercados geogrificos permite identificar quais portos competem entre si,
para diferentes sub-regides no pais, o que, por sua vez, possibilita o cdlculo de indicadores
de concorréncia econémica entre os terminais dos portos localizados em um mesmo
mercado geogrifico. Assim, para um determinado grupo de municipios, estimou-se que
92% do valor total das exportagdes e importagdes, entre os anos de 2009 a 2012, foram
movimentados pelo Porto de Santos. Portanto, para estes municipios, a concorréncia
entre portos ¢ baixa.

A figura 1 ilustra o fluxo de tarefas observado neste estudo para a identificagao
dos mercados geogrificos, bem como o levantamento dos indicadores de concorréncia
entre terminais. Inicialmente, foram levantados indicadores descritivos que permitissem
chegar a uma avaliagio inicial do processo de selecao de portos por parte dos usudrios,
e conhecer melhor os dados disponiveis. Em seguida, foram empregadas técnicas de
aglomerados espaciais homogéneos para identificar os mercados geogrificos. De posse
dos mercados geogréficos, passou-se entdo a geragio de indicadores de concorréncia
interportos e concorréncia intraportos. No caso da concorréncia intraportos, foram
utilizadas informagées do Sistema de Desempenho Portudrio da Agéncia Nacional de
Transportes Aquavidrios (SDP/Antaq) para a construgao dos indicadores de concentragao.

Os indicadores levantados neste trabalho podem ser considerados parte de um
conjunto de andlises complementares para estudar a concorréncia existente no setor
portudrio brasileiro. De fato, ndo basta a constru¢io de indicadores quantitativos para
determinar se existe ou nio concorréncia nos servicos portudrios brasileiros. E preciso
analisar também aspectos regulatérios do setor portudrio, tanto do ponto de vista global
como do ponto de vista local.

Por exemplo, é possivel que em determinada hinterldndia haja apenas um terminal
provendo os servigos portudrios para um determinado tipo de carga. No entanto, caso

9
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a regulamentagio existente e outros aspectos econdmicos e geograficos resultem em um
custo baixo para a entrada de novos terminais no mercado, o terminal existente terd
que manter niveis de qualidade e de precos tais que os usudrios nao tenham interesse
em migrar para potenciais novos terminais e/ou investidores nao tenham interesse em
construir outros terminais para atender aquela hinterldndia. Nesse caso, os indicadores
quantitativos indicariam um alto grau de concentracio nesse mercado geografico, mas
isso ndo significaria a inexisténcia de concorréncia.

FIGURA 1
Etapas para a analise de concorréncia nos mercados geograficos dos portos brasileiros

Estatisticas descritivas para levantamento inicial
das informacdes (principais portos por regido no
pais, indicadores de concorréncia por UF etc.)

Identificacdo dos mercados geograficos
(a partir de dados de comércio exterior)

Indicadores de concorréncia Indicadores de concorréncia
interportos (usando dados intraporto nos mercados
de comércio exterior) geograficos (usando dados do SDP)

Elaboracdo dos autores.

A regulamentagio existente fornece parimetros globais de concorréncia no setor
portudrio. A nova Lei dos Portos (Lei n° 12.815, de 5 de junho de 2013), por exemplo,
tem como um dos seus objetivos facilitar a entrada de novos terminais privativos para
fornecimento de servicos no setor. Fatores geogréficos, por sua vez, fornecem parimetros
para balizar a concorréncia em determinadas regioes. Assim, caso a geografia existente
nao possibilite a constru¢io de novos terminais na costa de determinada hinterlandia,
mesmo que a regulamentacio do pais favorega a competitividade, a concorréncia para
esta hinterlandia pode ser menos ativa. Neste caso, uma alternativa para ampliar a pos-
sibilidade de concorréncia é melhorar a acessibilidade interna (por ferrovias, hidrovias
e rodovias) para tal hinterlandia, de forma que os usudrios possam utilizar também

terminais em outros portos.

Outro aspecto importante a ser considerado na andlise de concorréncia é a estrutura
societdria dos entes privados provedores dos servigos. Dessa maneira, um determinado
mercado geogrifico, por exemplo, pode estar sendo atendido por um conjunto de dez
terminais, de forma que os indicadores quantitativos indiquem um baixo grau de con-

centragdo. No entanto, caso seis destes terminais pertengam ao mesmo grupo societdrio,
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os indicadores de concentragao inicialmente calculados estariam fornecendo uma visio
distorcida da competi¢io neste mercado. Portanto, uma vez definidos os mercados
geogréficos, é preciso também analisar a estrutura societdria dos terminais e demais pro-
vedores de servigos dentro de cada mercado. A anilise deve contemplar tanto aspectos

de verticalizagao quanto de horizontalizagio na prestacio dos servigos de transporte.

Finalmente, os indicadores quantitativos de concorréncia tém que ser analisados
com cuidado em situagdes nas quais o mercado ¢ relativamente pequeno. Suponha-se,
pois, que, em uma determinada hinterlandia de contéineres, o nimero total de contéi-
neres movimentados seja baixo. E possivel entdo que nio haja demanda suficiente para
possibilitar a existéncia de mais de um terminal. De fato, alguns autores indicam uma
movimenta¢ao minima de 30 mil TEUs' para os terminais de contéineres. Em casos assim,
os indicadores sugerirdao um alto grau de concentragio na hinterlandia. Entretanto, isto

nio significa que medidas regulatérias poderao vir a gerar um aumento da concorréncia.

Além desta introdugio, este estudo estd dividido em mais cinco partes. Na segao
2, discute-se o papel das hinterlindias para a concorréncia no setor portudrio. Em se-
guida, a se¢do 3 apresenta a metodologia utilizada, bem como as fontes de informagoes
para a construg¢do dos indicadores de concorréncia e para a identificagao dos mercados
geograficos. Na secio 4 sao apresentados os principais resultados para a identificagao
dos mercados geograficos, enquanto a se¢io 5 expée alguns indicadores de concorrén-
cia inter e intraportos, com base nos mercados geograficos identificados na segao 4.
Conclusodes e comentdrios finais constituem a se¢ao 6, enquanto tabelas e mapas estao

contidos nos apéndices.

2 HINTERLANDIAS E CONCORRENCIA ENTRE PORTOS

Na literatura internacional, os artigos que fazem mencao a importancia das hinterldndias
para a avaliacdo de concorréncia incluem TCA (2012), Aronietis e# /. (2010), Langen
(2007), Langen e Chouly (2004) e OECD (2008). Em geral, esta literatura classifica as

hinterlindias em duas categorias bdsicas: cativas e contestdveis. No primeiro caso, um

1. TEU: unidade equivalente a 20 pés (em inglés: twenty-foot equivalent unit), trata-se de uma medida padréo utilizada
para se calcular o volume de um contéiner.
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tnico porto movimenta uma grande quantidade da carga da hinterlandia; no segundo

caso, a hinterlindia ¢ atendida por um conjunto de portos.

Langen (2007), por exemplo, estudou o caso da Austria, identificada como uma
hinterlindia contestdvel para seis portos europeus: Rotterdam, Antuérpia, Bremen,
Hamburgo, Koper e Trieste. O autor mostrou que a divisao do mercado de movimentagao
de cargas austriacas entre estes seis portos variou bastante entre 1991 e 2003, concluindo
haver evidéncia de competigao acirrada entre os portos, uma vez que eles poderiam perder
ou ganhar fatias de mercado em curtos espacos de tempo. Os resultados apresentados
por Langen (2007) demonstram a importincia dos custos de transportes internos na
defini¢do de hinterlandias e, por conseguinte, na competicio entre portos. A abertura
do canal de Rhine-Main Donau, por exemplo, foi seguida de um aumento significativo

da participacio do Porto de Rotterdam sobre os produtos transacionados pela Austria.

Para o Brasil, os estudos sobre hinterlandias geogréficas existentes na literatura
ainda sdo poucos. Um dos estudos mais importantes ¢ o de Campos Neto ez al. (2009).
Os autores utilizaram dados do ano de 2007 provenientes da base de dados da Secretaria
de Comércio Exterior (Secex), e do ano de 2006 da base da Relacio Anual de Infor-
magdes Sociais do Ministério do Trabalho e Emprego (Rais/MTE), para calcular a drea
geografica de influéncia de 34 portos brasileiros envolvidos com o comércio exterior
do pais. Os dados da Secex foram utilizados para obten¢ao de informagoes a respeito
do porto de importagao ou exportagio, da classificagio de produto da carga (NCM),
dos valores e quantidades movimentadas, e do Cadastro Nacional de Pessoa Juridica
(CNPJ) da empresa que realizou a importa¢io ou exportagio. Com base no CNP], os
autores obtiveram da Rais os municipios de localizagio das empresas, que foram entao

utilizados como proxy para os locais de origem ou destino das cargas.

A unidade geogrifica utilizada em Campos Neto ez a/l. (2009) foi a Unidade da
Federagao. Embora este nao seja o enfoque mais adequado, j& que nao hd por que esperar
que hinterlindias coincidam com estados da Federagao, a classificagao de hinterlandias
utilizada pelos autores traz informacoes importantes. Os trés tipos de hinterlandia por

eles identificados sao os seguintes:

* hinterldndia primdria: participac¢io do porto no comércio internacional da UF
maior do que 10%; total do comércio movimentado pela UF pelo porto maior ou

igual a US$ 100 milhoes;
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* hinterldndia secunddria: participagao do porto no comércio internacional da UF
menor do que 10%; total do comércio movimentado pela UF por meio do porto
maior ou igual a US$ 100 milhaes; e

* hinterlindia tercidria: participagdo do porto no comércio internacional da UF

maior do que 10%; total do comércio movimentado pela UF pelo porto menor
do que US$ 100 milhoes.

Na secio a seguir, descreve-se em detalhes a metodologia que empregada no estudo.
A principal fonte de informagoes é a mesma utilizada em Campos Neto ez a/. (2009).
A principal diferenca entre este estudo e o de Campos Neto e al. (2009) é que aqueles
autores objetivavam ranquear os portos brasileiros em termos de importincia, enquanto
o objetivo aqui ¢ identificar dreas geograficas homogéneas em termos de utilizagao de
portos para exportagao e/ou importagao. Além disso, enfoca-se neste estudo um periodo
maior para evitar efeitos especificos de um determinado ano sobre a identifica¢io dos

mercados geogréficos.

Também é importante apontar a utilizagao de uma desagregacio geografica maior
do que a de Campos Neto ez al. (2009), com o intuito de capturar eventuais especifi-
cidades dentro das Unidades da Federagao. Apesar dos dados estarem identificados por
municipios, preferiu-se trabalhar com mesorregiées, de forma a contornar eventuais
excessos de variabilidade espacial. Mesmo trabalhando com mesorregioes — no Brasil,
como visto na introdugdo, hd 137 mesorregioes —, verificou-se que para algumas delas

nao houve transacoes identificadas na base de dados.

3 METODOLOGIA

Neste estudo, efetuou-se uma andlise detalhada das hinterlandias geogréficas para os
portos brasileiros, identificando os mercados relevantes para as operagoes portudrias no
pais. Foram utilizados dados de comércio exterior, consolidados pela Secex, para estudar
o fluxo de produtos importados e exportados entre as regioes produtoras/consumidoras e
os portos no pais. Dessa forma, foi possivel determinar, por exemplo, 4reas de influéncia
de cada porto no territério Brasileiro.

Como insumos iniciais da andlise, geraram-se tabelas contendo, para cada unidade

geogréﬁca (municipios, microrregioes ou mesorregic')es), e para cada tipo de carga (carga
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geral incluindo contéineres, carga conteinerizada, granéis sélidos e granéis liquidos), o
valor transportado (importado, exportado e o somatdrio desses) para uma lista de por-
tos no Brasil. A partir destes valores, levantamos a participagao de cada porto no total
exportado ou importado de uma determinada unidade geografica. Com isso, ¢ possivel
identificar, por exemplo, hinterlandias (mesorregides, por exemplo) contestdveis ou
cativas — uma hinterlindia cativa poderia ser definida, por exemplo, como aquela para
a qual uma propor¢ao maior do que 80% das suas importagoes mais exportagoes ¢ movi-
mentada por um tnico porto. Adicionalmente, com base em informagées para diferentes

periodos, pode-se estudar a evolugio dos perfis de hinterlandias ao longo do tempo.

A partir das tabelas geradas com a participacao de cada porto nas importagoes e
exportacoes de cada unidade geografica, foram aplicadas andlises de agrupamentos ho-
mogéneos (andlises de c/usters) para identificar conjuntos de municipios, mesorregioes ou
microrregides para os quais os portos utilizados sao os mesmos. Para evitar volatilidade
das movimentagoes de exportacoes e importagoes ao longo dos anos, fez-se a identificagio
dos mercados geogréficos com base em movimentagoes ocorridas entre 2009 e 2012.
Além disso, procurou-se identificar agrupamentos de unidades geogréficas, garantindo

assim a contiguidade entre tais unidades.

Na subsec¢do a seguir, apresenta-se uma discussao sobre fontes de dados para a
andlise. Nas subse¢oes subsequentes, sao discutidos os indicadores de concentragao e
os algoritmos de clusteriza¢io hierdrquica utilizados para identificagdo dos mercados
geogrificos. Discutem-se, tanto algoritmos de clusterizagao tradicionais, quanto de
clusterizacio espacial, impondo-se aos tltimos a restricio de que os grupamentos ho-

mogéneos formados sejam geograficamente contiguos.

3.1 Fontes de informacoes

Os dados utilizados referem-se a transagoes de exportacao e importagao entre os anos
de 1997 22012, e possuem informagoes sobre a classificagio da mercadoria — de acordo
com a Nomenclatura Comum do Mercosul (NCM) —, a quantidade movimentada, o
valor da mercadoria, o porto de alfandegagem da mercadoria, e a Unidade da Federacao
de origem ou destino da carga. Estas varidveis sao obtidas diretamente dos registros
das transagoes de importacio ou exporta¢io. Além delas, estes dados contém também
uma varidvel correspondente ao cédigo do municipio do endereco da pessoa juridica

que realizou a importac¢io ou a exportagao. Esta varidvel é gerada pela prépria Secex,
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a partir da base de dados do CNP]J. Para se ter uma ideia da importincia econdmica
dos portos em relagdo a drea geogréfica, procedeu-se as andlises utilizando valores dos

produtos movimentados.

Os registros de importagao e/ou exportacao da Secex nao trazem explicitamente
o tipo de carga do produto movimentado, mas sim a classificacio segundo a NCM.
Para gerar as andlises de dreas de influéncia por tipo de carga, fez-se necessdrio efetuar
uma compatibilizacio entre tipos de cargas e capitulos da NCM. Esta compatibilizagao
nao é necessariamente exata, mas, como discutido adiante, os resultados gerais obtidos
neste estudo indicam que tal compatibilizacio revela uma boa aproximacio para a cate-
gorizagao real — ou seja, aquela que seria obtida caso a informagao sobre tipos de carga

estivesse disponivel na base de dados.

O principal objetivo da andlise ¢ identificar mercados relevantes do ponto de
vista de movimentagao portudria. Sendo assim, nao ¢ essencial diferenciar as cargas
do tipo “carga geral” entre contéineres e nio contéineres. De fato, ao analisar os dados do
Sistema Brasileiro de Navegacao e Desempenho Portudrio (SDP) disponibilizados pela
Antaq entre 2010 e o primeiro semestre de 2013, constata-se que praticamente todas
as unidades portudrias que movimentam carga conteinerizada também movimentam
carga geral (nao conteneirizada). Portanto, sob a 6tica de especializa¢ao das unidades
portudrias para fins de definicao de mercados, bastaria analisar os mercados para carga
geral de forma agregada. De qualquer forma, a informacao desagregada especificamente
para contéineres e para nao contéineres pode ser util para outras anilises, isto é, nao
direcionadas para a defini¢io de mercados. Por esse motivo utilizou-se esta desagregacio

na geragio dos indicadores aqui apresentados.

Algumas consideracoes devem ser feitas a respeito dos dados. Primeiramente, é
preciso salientar o papel das trading companies em termos de informagoes geograficas.
O estudo das hinterlindias geogréficas foi feito inicialmente a partir de informagoes
municipais, e posteriormente agregadas por microrregioes e mesorregioes. Neste caso,
foi utilizada a informagao do municipio do endereco da pessoa juridica exportadora ou
importadora. Quando a empresa é uma trading company, o municipio do endereco que
consta das andlises nao necessariamente corresponde ao municipio de origem ou destino
da carga. Em todo caso, acredita-se que eventuais distor¢des causadas por este fato nao

sao relevantes em termos de conclusées gerais. Além disso, comparando a Unidade da
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Federacao da carga com a Unidade da Federa¢ao dos municipios das pessoas juridicas,
encontra-se um batimento de quase 100%, o que deixou estes autores mais confiantes

nos resultados gerais encontrados.

Outra consideragao em relacio aos dados disponiveis refere-se ao porto de alfan-
degagem, que nao necessariamente corresponde ao porto de fato de exportagao ou im-
portagao. Para alguns registros, a alfandegagem pode ter sido feita, por exemplo, em um
porto seco, sendo a carga encaminhada posteriormente para um porto maritimo. Neste
caso, o porto registrado na base de dados ¢ o porto seco, possivelmente no interior do
pais, e ndo o porto que interessaria para a nossa andlise. Por esse motivo, concentramos
o estudo apenas em uma lista de portos da base de dados seguindo a tabela de terminais

alfandegados da Receita Federal.?

Na tabela obtida da Receita Federal, hd, para terminais alfandegados, uma lista
de regides fiscais (dez regides), de portos e de terminais. Ao todo sao 171 terminais,
agrupados em cinquenta portos. Por exemplo, o Porto de Santos engloba os seguintes
terminais alfandegados: Brasterminais, Cargil, Cosipa, Cutrale, Santos Brasil, Stolthaven,
Ultrafertil, Uniao Terminais, Codesp, Grupo Libra (Pier 35), Fertimport, Granel Quimica,
Tecondi, Vopak, Dow Quimica S.A., Moinho Pacifico Inddstria e Comércio Ltda., e
Terminal de Granéis do Guarujd (TGG).

As informagoes disponiveis na base de dados de importagdes e exportagdes contém
apenas o porto no qual ocorreu a alfandegagem. Portanto, nao é possivel identificar o
terminal. Do ponto de vista de identificagao de mercados geogrificos, no entanto, a

informagao sobre o porto ¢ suficiente.

Os mercados geogréficos por tipo de carga definidos neste trabalho podem ser
utilizados para estudar a existéncia ou nao de concorréncia portudria no Brasil. De fato,
a definicio de mercados geogréficos permite identificar, para diferentes sub-regies no
pais, os portos que competem entre si. A partir dai, pode-se calcular indicadores de con-
corréncia econdmica entre os terminais dos portos localizados em um mesmo mercado

geografico. Por exemplo, para um determinado grupo de municipios (se¢io 4), estima-se

2. A lista de portos utilizados, com correspondentes terminais portuérios, pode ser obtida no endereco na web: <http://
goo.gl/Cn2fFw>.
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que 92% do valor total das exportagoes e importagoes, entre 2009 e 2012, tenham sido
movimentados pelo Porto de Santos. Portanto, para estes municipios a concorréncia entre
portos é baixa. £ necessirio, no entanto, estudar a concorréncia entre os terminais do
Porto de Santos para poder determinar se hd ou nao concorréncia intraporto. Isto pode
ser feito, por exemplo, a partir das informacoes disponiveis no Sistema de Desempenho

Portudrio da Antaq.

3.2 Indicadores iniciais para os mercados geograficos

Uma forma relativamente direta de investigar o nivel de concorréncia entre portos ou
terminais portudrios consiste em calcular suas participagdes de mercado, as quais podem
ser definidas em termos de quantidades ou de valores movimentados como porcenta-
gem do total. Estas participagdes podem entao ser utilizadas para calcular indices de
concentracio como o de Herfindahl-Hirschman (IHH). Liu, Gan e Chen (2012), por
exemplo, analisaram a concorréncia entre doze portos de contéineres no hub portudrio
internacional da regiao de Shanghai (SISH)? desta forma. Os autores se valeram de dados
de 1995 22010 para calcular o IHH com base nas fatias de mercado, em termos de total

de contéineres movimentados em TEUs, de todos os portos na amostra.

A metodologia seguida por Liu, Gan e Chen (2012) é padrao e foi adaptada para
este estudo. Seja S, a fatia de mercado do porto ou terminal 7 e seja N o niimero de portos

ou terminais. O indicador /HH é calculado de acordo com a expressao:

IHH = s}+s2+ - + 57,

Dado que s,+5,+---+s,=1, e que 5,>0 para todo i=1,...,N, tem-se |/n<IHH< 1.
O limite inferior corresponde a situagio em que todos os portos tém a mesma partici-
pagao de mercado, enquanto o limite superior corresponde a situagdo de monopdlio,

em que um Unico porto movimenta 100% da carga.*

3. Em inglés, Shanghai International Shipping Hub.

4. Liu, Gan e Chen (2012) apresentam alguns limites para caracterizar concentracdo na operacdo de contéineres. Para IHH
acima de 0,1, hé indicativos de concentracdo; para IHH acima de 0,18, ha indicativos de alta concentracdo na operacdo
de movimentacdo de containers. A Divisdo de Antitruste do Departamento de Justica norte-americano considera que IHH
entre 0,15 e 0,25 sé&o indicadores de concentracdo moderada, e que IHH acima de 0,25 traz indicagbes de um mercado
altamente concentrado (United States of America, 2010). Para valores do IHH menores do que 0,15, ha indicagbes de um
mercado ndo concentrado.
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Para um exemplo de aplicacio dessa metodologia, recorre-se aqui uma vez mais
a Liu, Gan e Chen (2012). Com base em dados sobre a participagio de mercado dos
portos de Shanghai, Ningbo, e outros dez que fazem parte do SISH, eles calcularam o
IHH em 1995 € 2010, obtendo 0,556 e 0,429, respectivamente. Ambos ficaram bem
acima de 0,18, valor utilizado por eles como limite acima do qual h4 alta concentragao
de mercado.

3.3 Técnicas de agrupamentos homogéneos

A metodologia empregada neste estudo para a identificacio de mercados geograficos é a
andlise de agrupamentos homogéneos (andlise de c/usters). Buscou-se identificar mesorre-
gides com participagdes percentuais homogéneas de cada porto no somatério das impor-
tagoes e exportacdes da mesorregido. Dessa forma, efetuou-se a identificacio de mercados
geograficos com base nas transagdes efetivamente ocorridas de importacoes e exportagoes.

Uma das técnicas de tratamento de dados mais populares e eficientes na iden-
tificagao de agregados homogéneos em um todo heterogéneo ¢ a andlise de clusters ou
andlise de agrupamentos. A técnica de tratamento de dados heterogéneos por meio de
clusterizagdo em grupos homogéneos ¢é antiga, e estd presente na maioria de livros
de estatistica multivariada. A ideia de agrupar dados que compartilham certas caracteristicas
vem desde a utilizagao de c/usters unidimensionais, nos quais dados numa reta numérica
sao agrupados, até desenvolvimentos mais recentes na drea de clusterizagao espacial.
Berkhin (2002) traz uma linha do tempo explicando as diversas técnicas de clusterizagao.’

Especificamente para dados geograficos, os modelos de clusterizacio tradicionais
podem ser adaptados para incorporar o componente de contiguidade entre as unidades
geogréficas de cada cluster. Grande parte destas técnicas de clusterizacio estd baseada
em modelos probabilisticos, para os quais procedimentos bayesianos ou de madxima
verossimilhanca sao empregados. Li ez /. (2008), por exemplo, utilizaram técnicas de
agrupamento espacial para aprimorar a previsao do tempo. Na drea de saide, Gangnon e
Clayton (2007) estudaram casos de leucemia em Nova York para aprimorar métodos de
clusterizagao espacial, usando simula¢oes de Monte Carlo e cadeias de Markov. Lawson
e Denison (2002) apresentaram uma coletinea de artigos sobre clusteriza¢ao espacial
aplicada a diversas dreas. Em geral, as técnicas baseadas em modelos probabilisticos
tratam da identificagio de dreas homogéneas com base na intensidade de ocorréncias

5. Para uma descricdo geral dos algoritmos de clusterizacdo, ver Hastie, Tibshirani e Friedman (2001); Khattree e Naik (2000);
Berry e Linoff (1997); e Alpaydin (2004).
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de eventos no espaco, ou com base em apenas uma varidvel de interesse — por exemplo,
temperatura do ar, nimero de casos de leucemia por habitante etc.

Os algoritmos empregados neste trabalho para identificagao de mercados geogra-
ficos homogéneos, em termos de participagio dos portos nas exportagoes mais impor-
tagoes, pertencem 2 familia de algoritmos de clusterizagao hierdrquicos. Os métodos
tradicionais de clusterizac¢io hierdrquica consistem em identificar c/usters homogéneos
progressivamente, por meio da metamorfose (jungao ou separagio) de clusters anteriores
na amostra. O critério para a formagio progressiva de clusters é a distincia entre eles.
Diversas distdncias podem ser adotadas. Gower (1967) examina alguns métodos na
andlise de cluster e atenta para suas especificidades.

A clusterizagao hierdrquica pode ser feita de forma aglomerativa, isto ¢, iniciando
com tantos clusters quantos forem os objetos e entdo os unindo em novos clusters, ou
divisiva, ou seja, iniciando com um cluster apenas e dividindo-o em novos clusters.
A metamorfose de clusters ¢ decidida por meio da proximidade entre objetos, fator de
diferenciacio entre os métodos de clusterizagao. A base do processo reside na construgio
da matriz de distAncias, que relaciona as distAncias de cada objeto (vetor de dados) a cada
outro objeto. No caso da clusterizagao hierdrquica aglomerativa, os objetos préximos
sao unidos em clusters e a matriz de distincias ¢ atualizada. O processo interage até o
ndmero estabelecido de clusters.

Carvalho ez al. (2009; 2011) prop6em adaptacdes nos algoritmos de clusterizagao
hierdrquica tradicionais para incorporar o componente geografico explicitamente.
De acordo com os algoritmos de clusterizagao hierdrquica espacial propostos por eles,
os algoritmos de clusterizagao hierdrquica tradicionais sao modificados de forma a
forcar a identificagio de regides geogréficas, estritamente contiguas, com caracteristicas
socioecondmicas, ou segundo outro conjunto qualquer de varidveis, semelhantes. Entre
as vantagens de se forcar a contiguidade, encontram-se as que seguem.

1) O principal objetivo da andlise de c/usters é construir grupos homogéneos de 4reas
geogréficas de acordo com um conjunto de varidveis — por exemplo, varidveis so-
cioecon6micas. A hipdtese implicita neste caso é que as varidveis utilizadas serdo
suficientes para descrever as caracteristicas dos municipios, microrregioes, mesor-
regides ou setores censitdrios estudados. No entanto, pode acontecer que diversas
outras varidveis também importantes para a caracteriza¢io das unidades geograficas
nao estejam incluidas na base, o que acarretaria alguma perda de informacao na
andlise de clusterizacio. Pode-se esperar ainda que as varidveis ausentes da base de
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dados apresentem uma forte correlagio espacial, no sentido de que municipios
vizinhos tém caracteristicas semelhantes (Anselin, 1988; Anselin e Florax, 2000;
Pace e Barry, 1997). Neste caso, a utilizagao de algoritmos de clusteriza¢iao quando
a contiguidade é imposta pode reduzir a perda de informagao devida a auséncia de
algumas varidveis na base de dados.

2) Especificamente para trabalhos nas dreas de desenvolvimento regional e intraur-
bano, por exemplo, ou para trabalhos que foquem especificamente politicas para
sub-regides, o principal objetivo ¢é justamente identificar regiées homogéneas no
pais ou dentro de uma drea urbana, nas quais estratégias diferenciadas possam ser
implementadas. Dessa forma, a contiguidade é fundamental, pois a intengao é
a formulagio de politicas publicas focadas em 4reas geograficas que apresentem
algum grau de vizinhanga.

No caso especifico da identificagao de mercados geogrificos para operagoes de
exportagio e importagio, uma varidvel de grande relevincia, de acordo com a literatura,®
¢ o custo de transporte interno. Este trabalho nao trata dos custos de transportes di-
retamente, ou seja, ele ndo é uma das varidveis da anélise. Entretanto, como os custos
de transporte interno estdo intrinsecamente relacionados aos fatores geograficos de
proximidade, os argumentos apresentados nos itens (1) e (2) motivaram a utilizagao de

critérios de contiguidade para a definicao dos mercados geograficos.

Os trés desafios da clusterizagao hierdrquica sao: 7) estabelecer a medida de simi-
laridade ou dissimilaridade empregada; 77) estabelecer a distdncia entre vetores de dados;
e 7ii) definir o ndmero final de c/usters. Entre as possiveis medidas de dissimilaridade,
pode-se mencionar: average linkage, centroid, single linkage, complete linkage (unweighted),
complete linkage (weighted), Ward's minimum variance e método da mediana. Além de
diferentes medidas de dissimilaridade, podem ser empregadas diferentes distincias entre
vetores: distancia euclidiana (norma L)), norma L, (distancia de Manhattan), norma Lp
(caso mais geral), distAncia de Mahalanobis, e distncia euclidiana corrigida pela variincia
(variance corrected). Por fim, para defini¢do do ntimero de clusters, utilizam-se, em geral,
os critérios cubic clustering criterion (CCC), pseudo-E pseudo-t?, R* e R? semiparcial
(Sarle, 1983). Uma discussiao detalhada sobre as diferentes medidas de dissimilaridade
e as diferentes distincias entre vetores pode ser encontrada em Carvalho ez al. (2009;

2011), para o caso de clusterizagdo hierdrquica com dados espaciais.

6. Ver, por exemplo, Lagen (2007).

20




Texto para
Discussao
Identificacdo de Mercados Geograficos e Construcdo de Indicadores de Concorréncia no Setor Portuario Brasileiro

Foram realizados diversos exercicios, empregando métodos hierdrquicos espaciais
e nio espaciais, com diferentes medidas de dissimilaridade e diferentes distAncias entre
os vetores, sendo que o vetor de cada mesorregiao contém os valores das participagdes de
cada porto nas exportagoes e importacoes daquela mesorregiao. As participagoes foram
calculadas com base nas transagoes de importagio e exportagao entre 2009 e 2012, de
forma a evitar variabilidades excessivas eventuais de um ano para o outro. Por constru-
G20, o somatério dos valores de cada vetor ¢ igual a um. De maneira geral, optou-se
por usar a medida de dissimilaridade do tipo Ward’s minimum variance, com distincias

euclidianas. O ntimero inicial de c/usters selecionados foi baseado no critério pseudo-t*.

Uma das vantagens de utilizar dados em nivel de mesorregiao ¢ a possibilidade
de realizar ajustes finos nos clusters apés a utilizagao automdtica dos algoritmos hie-
rarquicos de clusterizagao espacial e ndo espacial. De fato, algoritmos de clusteriza-
¢ao em geral se enquadram na familia de métodos de aprendizado nao supervisionado
(unsupervised learning), em contraposi¢ao aos métodos de aprendizado supervisionado
(supervised learning). Nos métodos de aprendizado supervisionado, como ¢ o caso dos
métodos de regressao linear e nao linear, é possivel ter medidas objetivas do ajuste dos
algoritmos por meio de indicadores como o erro médio quadrdtico, o erro médio ab-
soluto etc. Para métodos de aprendizado nao supervisionado, é mais dificil estabelecer
medidas objetivas dos ajustes.” Em muitos casos, mais importante do que encontrar a
configuragao de clusters com o melhor ajuste, de acordo com algum indicador quanti-
tativo, é encontrar uma configuragio de clusters que faca sentido do ponto de vista de
interpretacao dos resultados. Além disso, os resultados dos clusters gerados dependem
das varidveis selecionadas, das transformacoes destas varidveis e das distincias e medidas
de dissimilaridade utilizadas. Por estes diversos motivos, decidiu-se efetuar ajustes finos

nos resultados gerados automaticamente.

Andlises de clusterizagio para identificagio de mercados geograficos foram realiza-
das para quatro tipos de carga: cargas gerais (inclui contéineres), granéis sélidos, granéis
liquidos e contéineres isoladamente. Para cargas gerais, granéis sélidos e contéineres, foi

possivel empregar algoritmos para garantir contiguidade espacial entre as mesorregioes em

7. Uma possibilidade de indicador quantitativo no caso de algoritmos de clusterizacdo é a razao entre a variancia intraclusters
e variancia entre clusters. Quanto menor essa razao, melhor é a configuracdo de clusters. No entanto, ndo necessariamente as
melhores configuracdes de acordo com esta razao resultam em clusters cuja interpretacéo faca sentido do ponto de visto dos
objetivos do estudo como um todo.
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cada mercado geogrifico. Para granéis liquidos, devido ao alto ndmero de mesorregioes
sem movimentagoes, ndo foi possivel empregar critérios geograficos de contiguidade.
Além disso, devido ao alto grau de verticaliza¢io no caso de granéis liquidos, o processo
de escolha de terminais para exportacio e/ou importagao dos produtos nao corresponde
necessariamente ao processo de escolha de terminais para exportacio e/ou exportagio
no caso dos demais tipos de carga. Em todo caso, uma anilise de concorréncia em nivel
de terminais foi efetuada também para granéis liquidos, sendo que a identificacao dos
mercados geogréficos foi feita a partir da tendéncia geral de localizagao das hinterlindias

observada para os demais tipos de cargas.

4 PRINCIPAIS RESULTADOS PARA A DEFINICAO DE
MERCADOS GEOGRAFICOS

As figuras A.1 a A.4 no apéndice apresentam os mapas de mercados geograficos, for-
mados por agrupamentos de mesorregioes, para os quatro tipos de carga estudados.
Observe-se que, para granéis liquidos, hd um niimero considerdvel de mesorregices
sem movimentagdes. Isto se deve primeiramente ao fato de que granéis liquidos cor-
respondem a produtos muito especificos, que nao sao produzidos em todo o territério
nacional. Além disso, o setor de produgio de granéis liquidos é bastante concentrado,
com um niimero bem menor de empresas produtoras do que no caso das demais cargas.
E importante ressaltar também que, a par desta alta concentragio, hd um alto grau de
verticalizagao na produc¢ao de muitas mercadorias que se enquadram nessa categoria,
com a produgio integrada ao transporte da carga, o que afeta a andlise de concorréncia
para esse tipo de produto.

Pelo fato de haver um niimero considerdvel de mesorregioes sem movimentagio de
cargas (importagdes mais exportagoes) no periodo considerado, nao foi possivel utilizar
apropriadamente algoritmos de clusterizacao espacial para os granéis liquidos. Por esse
motivo, os mercados geograficos construidos neste estudo nao sio compostos de me-
sorregides contiguas, como ocorreu para os demais tipos de carga. Ademais, o niimero
de hinterlandias que obtidos, de acordo com diversos critérios de selecao do nimero
de clusters, foi maior do que para os demais tipos de carga. Conforme apresentado mais
adiante, pelo fato de os mercados geograficos para granéis liquidos, identificados pelos
métodos estatisticos tradicionais, nao apresentarem o mesmo grau de contiguidade

geogrifica que no caso dos demais tipos de carga, optou-se por fazer uma andlise de
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concorréncia dos terminais considerando uma outra defini¢io de hinterlandias. A defi-
ni¢do utilizada foi feita a partir da tendéncia geografica geral das hinterlandias observada

para os demais tipos de carga.

Para cargas gerais, contéineres e granéis solidos, foi possivel especificar mercados
geogrificos com mesorregides contiguas. Apesar de os mercados geogréficos variarem
a depender do tipo de carga, notou-se um padrao claro: os portos mais importantes
para cada mesorregido sio aqueles mais proximos geograficamente. Além disso, para
mesorregides mais afastadas da costa hd uma maior competigao entre os portos do que

para mesorregioes proximas a costa.

Entre os grupos de portos localizados nos mesmos mercados geograficos, pode-se

mencionar:

e Aratu, Salvador, Ilhéus;

Sepetiba, Rio de Janeiro, Niterdi;

*  Pecém, Recife, Cabedelo, Sergipe, Maceid;

e Barcarena, Belém;

* Santos, Paranagud, Vitdria — para hinterlandias afastadas da costa;

* Rio Grande, Itajai, Sao Francisco do Sul, Porto Alegre — a depender das hinterlan-
dias, esta competicio é maior ou menor; e

* S3o Luis, Iraqui.

Ressalte-se uma vez mais que o termo “portos” nessa relagao refere-se aos portos
de alfandegagem. Cargas registradas como exportadas ou importadas pelo porto de
Manaus, por exemplo, na verdade podem ter sido alfandegadas em qualquer um dos
terminais a seguir, de acordo com a lista da Receita Federal: Estacao Hidrovidria da
Amazdnia, Terminal da Petrobras, Super Terminais, Chibatao Navega¢io e Comércio
Ltda., Cimento Vencemos do Amazonas, e Brteman Empresa de Revitalizagao. Note-
se em particular que as cargas registradas como importadas ou exportadas pelo Porto
de Manaus podem ter sido movimentadas pelo Super Terminais ou pelo Terminal de

Chibatao, que sio potenciais competidores na regido.

O exemplo do Porto de Manaus permite que se tenha uma ideia melhor do

que estd sendo efetivamente medido e analisado. Com base em dados de exportagoes
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e importagoes da Secex, verifica-se que 86,1% das cargas gerais com origem nas me-
sorregioes localizadas no mercado geografico de Manaus saem pelo Porto de Manaus,
enquanto 13,4% saem pelos portos de Suape, Sepetiba e Santos. Nota-se que hd uma
concentra¢ao grande da movimentagao pelos terminais correspondentes ao Porto de
Manaus. Identificou-se assim que, possivelmente devido aos custos altos de transporte,
exportadores e importadores localizados nas mesorregioes da hinterlindia de Manaus
concentram as suas movimentagoes em um unico polo geografico. No entanto, o fato de
as cargas da hinterlandia de Manaus serem movimentadas majoritariamente pelo polo
geogrifico de Manaus nao significa a inexisténcia de competi¢io em termos de servigos
portudrios. As cargas que passam por esse polo podem estar sendo movimentadas por
qualquer um dos terminais supracitados, inclusive o Super Terminais e o Terminal de
Chibatio, que sio competidores potenciais. Isto sugere que a andlise de hinterlindias
precisa ser complementada por um estudo sobre a competigdo entre os terminais lo-
calizados nos portos de mais peso para cada um dos mercados geogrificos, o que serd

feito mais adiante.

Antes de fechar esta se¢ao, vale relembrar que foi necessdrio realizar algumas
aproximagoes, a partir da principal base de dados do trabalho (transacoes de exportacio
e importagio registradas na Secex), para desenvolver a anilise apresentada nesta segao.
A primeira aproximacio foi a compatibilizacio da classificacio NCM com a classificagio
que divide a carga em quatro tipos, quais sejam, carga geral, contéineres, granéis s6lidos
e granéis liquidos. A segunda foi considerar o local de alfandegagem como o porto de
movimentagao (exportagio ou importagao). Em alguns casos, é possivel que a carga tenha
sido alfandegada em um determinado local, sendo na sequéncia encaminhada para o
porto maritimo pelo qual foi exportada. Finalmente, a terceira aproximagio consistiu
em identificar o municipio de origem ou destino das cargas a partir do enderego do
exportador ou importador. No entanto, este enderego pode ser o de uma trading company,

por exemplo, o que pode levar também a imprecisdes nas estimativas.

Mesmo com as imprecisoes resultantes das hipSteses que se fizeram necessdrias
para viabilizar a utilizagao das informagées disponiveis para este trabalho, os resultados
gerais mostraram-se satisfatérios. Além disso, nos cdlculos mais adiante para os indica-
dores de concentragio portudria com foco nos terminais e nos tipos de carga dentro de
cada hinterlandia, serdo utilizados dados sobre movimentagoes registradas no SDP da
Antaq, que s3o mais confidveis em termos de caracterizagio dos tipos de carga de fato

movimentados.
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5 ANALISE DE CONCORRENCIA PARA AS HINTERLANDIAS

A partir das hinterlandias que identificadas neste estudo, pode-se analisar a concor-
réncia através de indicadores de concentragio para cada uma delas. Inicialmente, serio
analisados os indicadores de concentracio entre portos para as cargas gerais — incluindo
contéineres —, os contéineres especificamente, e os granéis sélidos. Para granéis liquidos,
devido ao alto grau de verticalizagao na cadeia do setor, no qual a Petrobras tem grande
peso, optou-se por nao analisar concorréncia da mesma forma que no caso dos demais
tipos de carga. Em todo caso, foi efetuada uma anélise de concorréncia entre terminais
que movimentam granéis liquidos, considerando-se defini¢coes de hinterlandias seguin-

do a tendéncia geral de mercados geogréficos observada para os demais tipos de carga.

5.1 Indicadores de concentracdo entre portos

As tabelas B.1 a B.3 no apéndice trazem indicadores de concentragio entre portos para
cada hinterlandia identificada, por tipo de carga — a excecio de granéis liquidos. Para
facilitar a visualizagio dos resultados, os dados estiao divididos em triénios — exceto o
ultimo periodo (2009 a 2012). Além disso, as tabelas trazem a indicacio de qual o porto
mais importante em cada mercado geogréfico, com base na movimentagao no periodo
de 2009 a 2012. Para a hinterlindia de Manaus, no caso de contéineres, pode-se mostrar
que os terminais localizados no porto de alfandegagem de Manaus foram responsdveis
por uma fatia em torno de 95% ao longo de 1997 a 2008. Nos ultimos anos, houve
uma redugio da fatia de mercado deste porto de alfandegagem, que passou para 85,4%.
De maneira geral, os dados mostram que as participagoes dos principais portos mantém-
-se em patamares relativamente estdveis ao longo do periodo 1997 a 2012* (Coutinho
etal., 2014).

As colunas 3 a 7 das tabelas B.1 a B.3 apresentam os indices de Herfindahl-Hirschman
(IHH) para cada uma das hinterlandias, por tipo de carga, e para diferentes triénios. Este é
um dos indicadores mais utilizados para identificar concentragio de mercado. De acordo com
a Divisao de Antitruste do Departamento de Justica Americano (United States of America,
2010), valores de IHH entre 0,15 ¢ 0,25 sugerem mercados moderadamente concentrados.

8. Por motivos de simplificacdo na apresentacéo dos resultados, ndo s&o mostradas neste texto estatisticas sobre evolucdo
da participacdo de cada porto nas cargas movimentadas em cada hinterlandia.
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Valores maiores do que 0,25 indicam mercados altamente concentrados. Liu, Gan e Chen
(2012) apresentam alguns limites para caracterizar concentragao na operagao de contéineres.
Para IHH acima de 0,1, hd indicativos de concentra¢ao; para IHH acima de 0,18, hd indi-

cativos de alta concentragao na operagao de movimentagao de contéineres.

De acordo com a tabela B.1, para cargas gerais, as hinterlandias com maiores indi-
cadores de concentragio sio Barcarena/Belém, Manaus, Rio Grande e Santos. Para estas
quatro hinterlandias, o IHH resultou maior do que 0,7 no ultimo periodo analisado.
No caso de contéineres, as hinterlindias com maior concentragiao sio Manaus, Rio
Grande e Santos. Para o caso de granéis sélidos, as hinterlindias com maiores indicadores
de concentracio sio Rio Grande, Santos, Sio Luis e Vitéria. Em todos os casos o ITHH

resultante foi maior do que 0,7.

Como ji mencionado anteriormente, o termo porto nesta andlise faz referéncia ao
porto de alfandegagem, de acordo com os pontos de alfandegagem da Receita Federal.
Os efeitos dessa aproximagio sobre a andlise de hinterlandia — jd discutido a exaustao
neste estudo —, consequéncia da forma como os dados da Secex sio registrados, sao
semelhantes aos efeitos sobre a andlise de indices de concentragio. Além disso, os IHHs
para portos nio nos dizem o que estd acontecendo no nivel intraporto. E possivel, por
exemplo, que a concorréncia intraporto seja bastante intensa mesmo que o nivel de

concentra¢ao seja elevado em uma determinada hinterlandia.

Na préxima subse¢io serd melhor investigada a concorréncia entre terminais.
No caso de granéis liquidos, pelo fato de nao ter sido possivel aqui identificar hinter-
landias geograficas a partir da andlise de agrupamentos espaciais estatisticos, optou-se
por realizar diretamente a andlise de concorréncia no nivel de terminais, de forma a
considerar também a concorréncia intraportos. Os mercados geogrificos considerados
neste caso foram definidos seguindo a tendéncia geografica geral observada no caso dos

mercados para os demais tipos de carga.

5.2 Analise da concorréncia entre terminais

Nesta subseg¢ao, analisam-se alguns indicadores de concentragao entre terminais
portudrios com base em dados do Sistema de Desempenho Portudrio (SDP) da Antagq.
Para tanto, fez-se necessdrio selecionar os portos a serem considerados em cada mercado

geogréfico. A regra utilizada para fazer a selecao foi a de excluir os portos com reduzida
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participagdo nas importagdes mais exportagdes e que se distanciam geograficamente
de uma determinada hinterlandia. A tinica excegao a esta regra foi a hinterlandia de
Manaus/Santarém, para granéis sélidos. Um exemplo ¢é a exclusio do Porto de Santos
da hinterlandia de contéineres de Manaus, pois tem participagao de aproximadamente
3% e ¢é bastante distante. Outro exemplo de aplicagao desta regra foi na hinterlandia
de Manaus/Santarém, para granéis sélidos. Neste caso, foram considerados apenas os
terminais, no Pard, referentes a0 municipio de Santarém, nao sendo considerados neste
calculo os portos de Belém e Barcarena, pois, por um lado, existe uma proximidade
geogréfica ao Porto de Manaus e, por outro, pelo fato de a movimentagio de Santarém

nesta hinterlandia ter sido bem maior do que as movimentacoes de Barcarena e Belém.

Para granéis liquidos, a andlise foi feita considerando-se hinterlindias definidas
com base nos os resultados gerais encontrados nas defini¢des das hinterlandias para os
demais tipos de carga. O quadro 1 apresenta uma descri¢ao dos mercados geograficos
considerados. Esta definicao de mercados considera as Unidades da Federacio contendo

terminais de granéis liquidos, de acordo com os dados no SDP.

QUADRO 1
Mercados geograficos considerados para granéis liquidos

Hinterlandia | Descricdo

1 Amazonas, Roraima

Para, Amapa

Maranhao

Ceard, Rio Grande do Norte
Pernambuco, Alagoas, Paraiba
Bahia, Sergipe

Espirito Santo

0 N O Ul B W~

Rio de Janeiro

Séo Paulo

10 Parana

11 Santa Catarina

12 Rio Grande do Sul
13 Mato Grosso do Sul

Elaboracdo dos autores.
Os principais indicadores para a andlise de concorréncia entre terminais, em cada mer-

cado geografico, estao apresentados nas tabelas C.1 a C.4 (apéndice). A quarta coluna destas

tabelas apresenta a participagdo de mercado dos principais terminais como porcentagem do
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peso bruto total das cargas movimentadas por todos os terminais na lista de principais termi-
nais daquela hinterlindia — chamado nas tabelas de “estimativa da importincia do terminal
na lista”). Por exemplo, para o mercado geogréfico de contéineres Itajai/Sao Francisco do
Sul, foram calculados os percentuais de participagao de cada um dos terminais de contéineres
localizados no estado de Santa Catarina. O TUP Portonave foi responsavel por 42,2% da
movimentagao total de contéineres, entre 2010 e junho de 2013, dos terminais de contéine-
res de Santa Catarina. Para o mercado geografico Santos/Paranagud/Manaus, também para
contéineres, de acordo com a quarta coluna na tabela C.2, o Tecon Santos foi responsdvel
por 37,8% da movimentagio total, entre 2010 e junho de 2013, de todos os terminais de

contéineres dos estados de Sao Paulo, Parand e Amazonas.

A quinta coluna das tabelas C.1 a C.4 apresenta uma divisio de mercado ajustada
para a participa¢io dos portos nas exportagdes mais importacoes de cada hinterlandia.
Para entender a necessidade deste ajuste, imagine-se uma situa¢ao em que um deter-
minado terminal exporta cargas de municipios na hinterlindia de Santos e municipios
na hinterlindia de Santos/Paranagud/Manaus. Quando se calcula o peso deste terminal
na movimentacao total dos terminais dos estados de Sao Paulo, Parand e Amazonas,
conforme quarta coluna das tabelas C.1 a C.4, este peso estd considerando que toda a

movimentagio do terminal corresponde a tal hinterlandia.

Para corrigir essa potencial distor¢ao, foram recalculadas as participagoes de mer-
cado de cada um dos terminais em cada hinterl4ndia, considerando as participagoes dos
portos nas exportagdes mais importagoes das hinterldndias. Portanto, as movimentagoes
dos terminais no Porto de Santos para a hinterlindia Santos/Paranagud/Manaus foram
multiplicadas por um fator X, onde K = [exporta¢des mais importacoes totais da hin-
terlandia pelo Porto de Santos]/[exportagdes mais importagoes totais da hinterlandia].
Com isso, evitou-se que a movimentagao em determinado terminal fosse contada duas
vezes caso este terminal atendesse a mais de uma hinterlindia. No caso de granéis liqui-
dos, pelo fato de a definigdo utilizada para as hinterlandias ter sido feita tal que nao hd
terminais atendendo a diferentes mercados geogréficos, os valores nas colunas quatro e

cinco das tabelas sao iguais.

As ultimas e pendltimas colunas das tabelas C.1 a C.4 trazem os valores dos
IHHs, calculados com base na distribui¢io, por ano, da movimentagao de carga entre
os terminais de cada hinterlindia. As pendltimas colunas trazem o IHH calculado, sem

considerar os ajustes aqui discutidos para o caso de um mesmo porto atender a mais de

28




Texto para
Discussao
Identificacdo de Mercados Geograficos e Construcdo de Indicadores de Concorréncia no Setor Portuario Brasileiro

uma hinterldndia. A dltima coluna apresenta os valores do IHH, levando-se em conta

as participagdes com estes ajustes.

No caso da hinterlandia de contéineres Santos/Paranagud/Manaus, por exemplo,
foram identificados ao todo registros em 17 terminais entre 2010 e 2013, de acordo com
os dados do SDP da Antaq — alguns desses terminais tiveram valores totais muito baixos.
Para os dezessete terminais, o [HH calculado, no ano de 2012, foi de 0,207. De acordo
com a comissdo antitruste do Departamento de Justi¢a dos Estados Unidos, valores do

IHH entre 0,15 e 0,25 indicam concentracio moderada no mercado.

De maneira geral, as conclusées sobre niveis de concentragao de mercado de
acordo com as participagdes dos terminais nio se alteram, caso se considerem os dois
diferentes calculos (pentltima e tltima colunas) para o IHH nas tabelas C.1 a C.4 (lista
e hinterlandia). Em alguns casos, porém, os indicadores de concentracao tém seus valores
alterados em pouco mais de 0,1. Este ¢ o caso da hinterlindia Vitéria/Santos, para cargas
gerais. De acordo com a tabela C.1, a participagao do Tecon Santos nas movimentagoes
para essa hinterlindia foi de 28,9%. Quando se ajusta para a participagao do Porto de
Santos em outras hinterlandias, inclusive a de Santos, a participagio ajustada do Tecon
Santos nessa hinterlindia cai para 5,1%. Por sua vez, hd um aumento nas participagoes
dos terminais do Espirito Santo, notadamente TUP Portocel, TUP Praia Mole e TVV.
O resultado final é que a concentragio estimada pelo IHH aumenta. Em 2012, esse

valor passa de 0,153 para 0,257.

Algumas das conclusdes que podem ser extraidas das tabelas C.1 a C.4 sdo as que seguem.

1. Para contéineres, os mercados menos concorridos sio os de Salvador, Paranagud,
Rio Grande, Sao Lufs e Vitdria. Para estas cinco hinterlandias, os indices IHH
resultaram maiores do que 0,90 para todos os anos analisados. Na hinterlandia de
Paranagud, as movimentag¢des de contéineres estao concentradas no TCP. Para a
hinterlandia de Salvador, a concentragio é no Tecon. Para Sao Luis, a concentragao
é no cais publico. Para a hinterlindia de Vitéria, as movimentagdes estao concentra-
das no TVV, enquanto para a hinterlindia de Rio Grande, as movimentagées estao
concentradas no Tecon. A hinterlandia com menores indicadores de concentragio
¢ a hinterlandia de Santos/Paranagud/Manaus, justamente por ser atendida por
terminais em trés estados diferentes.

2. Dara cargas gerais, o que inclui também contéineres, dado seu maior nimero de
terminais, os indicadores indicam menor concentragao de maneira geral. A excegao
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¢ a hinterlandia de Sao Luis, na qual todas as cargas estao concentradas no cais
publico. Isto nao implica que nio haja competi¢io para esta hinterlandia, uma vez
que diferentes operadores podem estar prestando servigos neste cais.

3. Para granéis s6lidos, notou-se uma alta concentragao na hinterlandia de Fortaleza/
Pecém no ano de 2010.” Isso porque as movimentagoes estavam concentradas no
cais ptblico do Porto de Fortaleza. A partir de 2011, as movimentagdes passaram a
ser divididas com o TUP de Pecém, reduzindo muito o indicador de concentragio.
Para a hinterlindia de Sao Luis, o IHH apresentou valores altos para os quatro
anos analisados (valores em torno de 0,7). Isto se deve a alta concentracao das
movimentagoes no TUP Ponta da Madeira. Para a hinterlindia Manaus/Santarém,
hd uma alta concentragao das movimenta¢oes no TUP Hermasa Graneleiro, o que
levou a um IHH alto para este mercado geografico.

4. Para granéis liquidos, encontraram-se indicadores de concentragio particularmente altos
nas hinterlindias do Maranhio e Santa Catarina, ao longo dos quatro anos analisados.
No caso do Maranhao, o IHH resultou alto por causa da importancia do cais puablico,
que movimentou em torno de 90% dos granéis liquidos entre 2010 e 2013. No caso
de Santa Catarina, os indicadores de concentragio sao altos devido a importincia do
TUP Sao Francisco do Sul, que movimentou mais de 97% da carga de granéis liqui-
dos de 2010 a 2013. Para a hinterlindia Bahia e Sergipe, hd um aumento no nivel de
concentragao no ano de 2013; isto por causa do aumento da importancia neste ano do

TUP Madre de Deus.

Os valores para os indicadores de concentragio apresentados nesta se¢io devem
ser analisados conjuntamente com vdrios outros indicadores quantitativos e qualitativos
para avaliar a concorréncia no setor portudrio brasileiro. Conforme discutido na intro-
dugio deste trabalho, é importante também levar em consideragao aspectos regulatérios
do setor, analisando a facilidade ou nio de entrada de novos provedores de servigos nos
mercados geograficos. Além disso, é igualmente importante avaliar a movimentagao
total de cargas em uma determinada hinterlandia, atentando para a existéncia de po-
tenciais tamanhos minimos de terminais, pois vale observar que alguns autores indicam
uma movimentagao minima de 30 mil TEUs por ano para terminais de contéineres.

Finalmente, devem ser analisadas as estruturas societdrias, verificando-se os graus de

9. Por razdes de simplificacdo nos resultados apresentados, ndo estdo apresentados neste documento os valores do HH
para todos 0s anos no periodo considerado na andlise. Este periodo corresponde aos anos de 2010 a meados de 2013.
Apresentam-se apenas os valores do IHH para ano de 2012. De maneira geral, ndo hé alteraces significativas nos valores
do IHH entre os anos considerados. O leitor interessado pode solicitar aos autores os valores calculados para os demais
anos, além de 2012.
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verticalizagdo e horizontalizagao dos mercados de servios portudrios. A se¢ao a seguir
traz uma discussio sobre a estrutura societdria e a verticalizagio existente na cadeia de

servigos de transportes dos terminais brasileiros.

6 CONCLUSOES E COMENTARIOS FINAIS

Este estudo fez uma andlise das hinterlindias portudrias brasileiras, identificando mercados
geograficos para os portos do pais. Foram utilizados dados de comércio exterior, agregando
exportagdes e importagoes. As informagoes disponiveis contém o porto de alfandegagem
dos produtos movimentados, bem como estimativas dos municipios de origem e destino,

identificados pela Secex com base no enderego dos exportadores ou importadores.

Efetuou-se a andlise por tipo de carga (carga geral, contéineres, granéis sélidos,
granéis liquidos), sendo o nivel de agregacao espacial as mesorregioes brasileiras. Dessa
forma, foi possivel garantir representatividade suficiente em cada unidade geogréfica,
além de visualizacdo e ajustes finos mais diretos dos resultados. Procedeu-se a atribuicao
das mesorregioes de origem e destino das cargas a partir dos municipios de origem e

destino registrados nos dados de comércio exterior.

Os dados de comércio exterior nio identificam diretamente o tipo de carga mo-
vimentada, motivo pelo qual optou-se por fazer uma associagao entre o tipo de carga
e os capitulos da Nomenclatura Comum do Mercosul (NCM), que estao informados
nos dados utilizados. Esta associagao nao ¢ exata, o que gera certo grau de imprecisao

nas estimativas, mas tal imprecisao nio aparenta ter afetado a anilise.

Os indicadores de divisao de mercado entre os portos analisados nao devem ser
lidos como medidas de competi¢io nos servigos portudrios diretamente, mas sim como
medidas de competigdo entre polos geogrificos portudrios. Por exemplo: nos dados
analisados, quando se fez referéncia ao Porto de Manaus, subentendeu-se um conjunto
de terminais de alfandegagem, todos concentrados em Manaus ou redondezas. Este
tipo de procedimento é condizente com andlises similares na literatura, como o estudo
da hinterlandia da Austria (Langen, 2007) e o estudo de hinterlandia para o Porto de
Shanghai (Liu, Gan e Chen, 2012).
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Os mercados geogréficos por tipo de carga delimitados neste trabalho podem
ser utilizados para estudar a existéncia ou nao de concorréncia portudria no pais.
De fato, a defini¢ao de mercados geogréficos permite identificar os portos que competem
entre si, para diferentes sub-regides no pais. A partir dai, pode-se calcular indicadores
de concorréncia econémica entre os terminais dos portos localizados em um mesmo

mercado geografico.

Na etapa seguinte do processo de andlise da concorréncia, utilizou-se uma base
de dados diferente, qual seja, o Sistema de Desempenho Portudrio (SDP) da Antaq.
Para os mercados geogréficos identificados, distinguiram-se os portos e respectivos ter-
minais mais importantes para a prestacao de servigos portudrios. A partir da andlise das
movimentagoes dos terminais em cada hinterlindia, foram construidos indicadores de
concorréncia para cada mercado. Este processo ilustra os ganhos na compatibiliza¢io de
informagoes mais agregadas sobre as exportacoes e importagdes por porto no pais com

as informagoes desagregadas sobre movimentagoes nos terminais.

Os indicadores que calculados neste estudo podem ser considerados como parte de
um conjunto de andlises complementares entre si para estudar a concorréncia existente
no setor portudrio brasileiro. De fato, nio basta construir indicadores quantitativos
para avaliar se existe ou nio concorréncia nos servigos portudrios brasileiros. E preciso
analisar também aspectos regulatérios do setor portudrio, tanto do ponto de vista global
como local. Por exemplo: pode ser que em determinada hinterlindia haja apenas um
terminal prestando servigos portudrios para um determinado tipo de carga; no entanto,
caso a regulamentagio existente e outros aspectos econdmicos e geograficos levem a um
custo baixo para a entrada de novos terminais no mercado, o terminal existente terd que
manter um nivel de qualidade e de pregos tais que os usudrios nao tenham interesse em
migrar para outros potenciais novos terminais — neste caso, os indicadores quantitativos
indicariam um alto grau de concentragio neste mercado geogréfico, o que, no entanto,

nao significaria inexisténcia de concorréncia.

A regulamentacio existente fornece pardmetros globais de concorréncia no setor
portudrio. A nova Lei dos Portos (Lei n® 12.815, de 5 de junho de 2013), por exemplo,
tem como um dos seus objetivos facilitar a entrada de novos terminais privativos para
prestacdo de servigos no setor. Fatores geograficos fornecem parAmetros para balizar a
concorréncia em determinadas regides. Por exemplo, caso a geografia existente nao possi-

bilite a constru¢io de novos terminais na costa de determinada hinterlandia, mesmo que a
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regulamentacio do pais favorega a competitividade, para esta hinterlindia a concorréncia
pode ser menos acirrada. Neste caso, uma alternativa para ampliar a concorréncia é me-
lhorar a acessibilidade interna — via ferrovias, hidrovias e rodovias — para a hinterlandia,

de forma que os usudrios possam utilizar também terminais em outros portos.

Outro aspecto importante a ser considerado na andlise de concorréncia é a estru-
tura societdria dos terminais. Por exemplo, um determinado mercado geogréfico pode
estar sendo atendido por um conjunto de dez terminais, de forma que os indicadores
quantitativos indiquem um baixo grau de concentragao. No entanto, caso seis destes
dez terminais pertengam ao mesmo grupo societdrio, os indicadores de concentragio
inicialmente calculados estariam fornecendo uma visao distorcida da competigao nesse
mercado. Portanto, uma vez definidos os mercados geograficos, é preciso também ana-
lisar a estrutura societdria dos terminais e demais provedores de servicos dentro de cada

mercado, o que de fato foi feito neste trabalho.

Os indicadores quantitativos de concorréncia tém que ser analisados com cuidado
em situagdes nas quais o mercado é relativamente pequeno. Assim, suponha-se que,
em uma determinada hinterlindia, o niimero total de contéineres movimentados seja
baixo. E possivel entio que nio haja demanda suficiente para possibilitar a existéncia
de mais de um terminal. De fato, conforme aqui registrado, alguns autores sugerem
uma movimenta¢ao minima de 30 mil TEUs para os terminais de contéineres. Nestes
casos, os indicadores sugerirdo um alto grau de concentracio na hinterlandia, mas isto

nao impede que medidas regulatérias sejam empregadas para aumentar a concorréncia.

A identificacao de hinterlandias neste documento foi realizada com base em
informagoes de movimentagoes de fato observadas no comércio exterior brasileiro.
Conforme discutido ao longo do texto, os custos de transporte internos parecem ser o
fator mais importante na escolha de qual porto utilizar para escoamento dos produtos.
Isto sugere uma forma alternativa de identificagio de mercados geograficos, qual seja,
a partir do mapeamento dos custos internos de transporte. No entanto, tal alternativa

nao serd necessariamente melhor do que a empregada neste trabalho.
O mapeamento dos custos internos de transporte requer informagoes sobre as

malhas vidrias, hidrovidrias e ferrovidrias. Além disso, ¢ preciso identificar os custos

unitdrios de transporte em cada trecho das vias mapeadas — em R$ por tonelada por
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quilémetro. Finalmente, ¢ preciso contabilizar também os custos logisticos de mudanca
entre modais ao longo do trajeto. O levantamento destas informagdes nio é uma tarefa
trivial e diversas hipéteses facilitadoras tém que ser consideradas. Em todo caso, uma
andlise de hinterlindias ou similar, com base em custos de transportes, também deve
ser considerada para o estudo de concorréncia portudria no Brasil, dada a extensao ter-
ritorial do pais. Além disso, esta andlise possibilitaria estudar a interdependéncia entre

os diversos modais de transportes envolvidos.
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APENDICE A — MAPAS DOS MERCADOS GEOGRAFICOS

FIGURA A.1
Mercados geograficos para carga geral (incluindo contéineres) (2009-2012)

C3 Unidades da Federagdo
Mercado geografico
“ Aratu/Salvador
“ Barcarena/Belém
“ Itajai/Sao Francisco do Sul
“ Manaus

Paranagua
“ Pecém/Fortaleza

“ Rio Grande

Rio de Janeiro/Sepetiba/Santos

“ Santos

“ Santos/Paranagua/Manaus
“ Suape/Macei6/Recife

(O, 530 Luis

Vitéria
O vitoriassantos

Elaboracao dos autores.

1,640
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FIGURA A.2
Mercados geograficos para carga conteinerizada (2009-2012)

C:SUnidades da Federacédo

@@ Barcarena/Belém/Santarém
@4 'tajai/sao Francisco do Sul

O€ Vianaus
@@ Paranagua

O Pecém/Fortaleza

@& Rio Grande
“Rio de Janeiro/Santos/Sepetiba
O salvador

@@ santos

“Santos/Paranagué/Manaus
@@ santos/Vitoria

O suape/Macei6/Recife

@@ sso Luis

O4 vitsria

Elaboracdo dos autores.
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FIGURA A3
Mercados geograficos para granéis sélidos (2009-2012)

%Unidades da Federagdo
Mercado geografico

“ Aratu/Salvador
“Fortaleza/Pecém
“Itajai/Sao Francisco do Sul/Imbituba
“MacapélBarcarena/Santarém
‘“Manaus/Santarém

“ Paranagué/Corumba

“ Recife/Suape/Maceié/Aracaju/Cabedelo

“Rio Grande
“Santos

“ Santos/Paranagu/Vitéria
08 s:o0Luis

R vioria

“ Vitéria/Sepetiba

Elaboracdo dos autores.
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FIGURAA.4
Mercados geograficos para granéis liquidos (2009-2012)

C3Unidades da Federagéo
Mercado geografico
Sem movimentagdo
@ Aracaju/Macei6
% Aratu/salvador
®@ Barcarena/Belém

@@ Cabedelo
O Caceres

“Fortaleza/Pecém
“Imbituba

@ tajai/sao Francisco do Sul
“Macaé

“Manaus

@@ Paranagua

“Pecém

“ Porto Alegre/S&o Francisco do Sul
“Santos

“SantosNitéria

@@ sepetiba/Sao Sebastido/Macaé
“Suape

@ sso Luis

@R Vitsria/Rio de Janeiro

Elaboracdo dos autores.
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APENDICE B - IHH PARA A CONCENTRACAO ENTRE PORTOS
NOS MERCADOS GEOGRAFICOS

TABELA B.1
Indicadores de Herfindahl-Hirschman para cargas gerais (incluindo contéineres), entre
1997 e 2012, para os mercados geograficos identificados’

Porto mais indice de Herfindahl-Hirschman
Mercado geografico importante para carga geral (incluindo contéineres)
no dltimo triénio 1997 21999 200022002 2003 2 2005 2006 a 2008 2009 a 2012

Avratu/Salvador Salvador 0,516 0,510 0,472 0,389 0,389
Barcarena/Belém Barcarena 0,357 0,402 0,455 0,590 0,724
Itajai/S&o Francisco do Sul Itajaf 0,362 0,410 0,426 0,438 0,476
Manaus Manaus 0,897 0,935 0,910 0,910 0,747
Paranagua Paranagua 0,602 0,645 0,543 0,587 0,665
Pecém/Fortaleza Pecém 0,687 0,773 0,390 0,496 0,405
Rio de Janeiro/Sepetiba/Santos  Rio de Janeiro 0,433 0,409 0,301 0,383 0,338
Rio Grande Rio Grande 0,735 0,699 0,770 0,777 0,807
Santos Santos 0,771 0,788 0,806 0,820 0,836
Santos/Paranagué/Manaus Santos 0,231 0,235 0,214 0,190 0,299
Séo Luis Séo Luis 0,729 0,743 0,764 0,733 0,563
Suape/Maceio/Recife Suape 0,218 0,253 0,189 0,254 0,343
Vitoria Vitoria 0,668 0,750 0,706 0,709 0,686
Vitdria/Santos Vitdria 0,272 0,460 0,415 0,348 0,428

Elaboracdo dos autores.

Nota: ' A primeira coluna da tabela traz o mercado geografico para o tipo de carga especifico. As colunas 2 a 6 trazem o indicador de concentragdo HH (o indicador varia
entre 0 e 1, e valores mais proximos a 1 indicam maior grau de concentracdo) referente aos totais exportados mais importados dos municipios das mesorregides em
cada mercado geografico — por exemplo, de acordo com a tabela, no periodo 2009 a 2012, para o mercado geografico Itajai/Sao Francisco do Sul, o indicador de
concentragao resultou igual a 0,476.

TABELA B.2
Indicadores de Herfindahl-Hirschman para contéineres, entre 1997 e 2012, para os
mercados geograficos identificados

Porto mais indice de Herfindahl-Hirschman
Mercado geografico importante para contéineres
no dlitimo triénio1997a1999 200022002 2003 a2005 200622008 200922012

Barcarena/Belém/Santarém Barcarena 0,374 0,422 0,272 0,197 0,218
Itajai/Sao Francisco do Sul Itajai 0,369 0,416 0,461 0,524 0,565
Manaus Manaus 0,884 0,926 0,939 0,923 0,737
Paranagua Paranagua 0,599 0,626 0,548 0,583 0,653
Pecém/Fortaleza Pecém 0,662 0,760 0,384 0,469 0,388
Rio de Janeiro/Santos/Sepetiba  Rio de Janeiro 0,426 0,379 0,322 0,404 0,346
Rio Grande Rio Grande 0,758 0,719 0,778 0,777 0,823
Salvador Salvador 0,495 0,360 0,292 0,332 0,402
Santos Santos 0,747 0,780 0,801 0,840 0,861
Santos/Paranagua/Manaus Santos 0,229 0,239 0,238 0,218 0,322
Santos/Vitoria Santos 0,362 0,492 0,427 0,462 0,455
Séo Luis Sao Luis 0,470 0,590 0,779 0,614 0,650
Suape/Maceid/Recife Suape 0,233 0,230 0,197 0,266 0,319
Vitdria Vitdria 0,508 0,675 0,660 0,721 0,641

Elaboracdo dos autores.
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TABELA B.3
Indicadores de Herfindahl-Hirschman para granéis sélidos, entre 1997 e 2012, para os
mercados geograficos identificados

Porto mais indice de Herfindahl-Hirschman
Mercado geogréfico importante para granéis solidos
no Gltimo triénio 19972 1999 20002002 2003 a2005 2006a 2008 2009 a 2012

Avratu/Salvador Aratu 0,626 0,581 0,574 0,655 0,608
Fortaleza/Pecém Fortaleza 0,947 0,920 0,539 0,583 0,484
:?Jbal'tf;a" Francisco do Sul Itajai 0,344 0,274 0,246 0,237 0,305
Macapa/Barcarena/Santarém Macapa 0,318 0,269 0,311 0,326 0,313
Manaus/Santarém Manaus 0,958 0,808 0,871 0,609 0,395
Paranagua/Corumba Paranagua 0,458 0,658 0,647 0,636 0,569
ﬁgg;’;‘fpe/ Maceid/Aracaju/ Suape 0,251 0,253 0,202 0,182 0,190
Rio Grande Rio Grande 0,443 0,596 0,665 0,759 0,814
Santos Santos 0,712 0,655 0,614 0,769 0,821
Santos/Paranagué/Vitdria Santos 0,389 0,289 0,306 0,290 0,313
Séo Luis Séo Luis 0,994 0,999 0,948 0,954 0,984
Vitoria Vitoria 0,978 0,983 0,987 0,981 0,977
Vitoria/Sepetiba Sepetiba 0,445 0,419 0,432 0,447 0,464

Elaboracdo dos autores.
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APENDICE C - IHH PARA A CONCENTBAQAO ENTRE
TERMINAIS NOS MERCADOS GEOGRAFICOS

TABELA C.1

Indicadores de concentracdo entre terminais nos mercados geograficos de cargas gerais
(incluindo contéineres) para 20121

Estimativa da

Estimativa da

Nome do principal . P importancia (%) do  IHH dos  IHH dos terminais
" ) importancia (%) do . o
Mercado geografico terminal no mercado ~ UF terminal na lista terminal no mercado  terminais no mercado
geografico geografico na lista geografico
(%) 0
(%)
Aratu/Salvador Tecon BA 42,5 42,5 0,318 0,318
Barcarena/Belém TUP Bertolini Belém PA 25,4 25,4 0,168 0,168
Itajai/Sao Francisco do Sul TUP Portonave SC 34,5 34,5 0,212 0,212
Manaus TUP Super Terminais AM 35,5 35,5 0,259 0,259
Paranagua Tep PR 82,2 82,2 0,755 0,755
Pecém/Fortaleza TUP Pecém CE 47,9 47,9 0,334 0,334
Rio de Janeiro/Sepetiba/Santos  Term. de contéineres RJ 6,2 22,8 0,148 0,196
Rio Grande Tecon RS 78,6 78,6 0,608 0,608
Santos Tecon Santos SP 443 443 0,253 0,253
Santos/Paranagua/Manaus Tecon Santos SP 31,2 29,5 0,148 0,135
Séo Luis Cais Publico MA 69,6 69,6 0,537 0,537
Suape/Maceio/Recife Tecon PE 66,4 66,4 0,482 0,482
Vitdria TUP Portocel ES 43,2 43,2 0,322 0,322
Vitoria/Santos TUP Portocel ES 15,1 38,2 0,147 0,254

Elaboracao dos autores a partir de dados do SDP/Antag.
Nota: ' Essa tabela traz uma caracterizacao em termos de concorréncia entre os terminais dos portos que compdem cada mercado. A primeira coluna traz o nome do mercado

geografico. A segunda traz o ano para o qual o indicador de concorréncia foi calculado. A terceira coluna traz o valor do indicador de concentracdo HH (varia entre 0 e
1, e valores mais proximos a 1 indicam maior concentracdo). O indicador da terceira coluna é calculado com base nas participacdes dos terminais nas movimentacoes
totais de cada mercado geografico, para cada ano, de 2010 a 2013. Estas informacdes foram extraidas do sistema SDP da Antag. Portanto, para a hinterlandia de
Itajai/Sao Francisco do Sul, no ano de 2010, o indicador de concentracdo HH resultou igual a 0,212. Note-se que houve leve aumento na concentracao para esta
hinterlandia, para 0 ano de 2013 (IHH igual a 0,242); no entanto, o aumento deve ser visto com cautela, pois para o ano de 2013 foram utilizadas transacdes até
a metade do ano apenas (dados que estavam disponiveis a época da analise). A dltima coluna da tabela traz o indicador de concentracdo HH para os terminais em
cada hinterlandia, fazendo-se um ajuste para o caso de os terminais pertencerem a portos que atendem a mais de um mercado geografico. Neste caso, foram recal-
culadas as participagdes de mercado de cada um dos terminais em cada hinterlandia, considerando as participacées dos portos nas exportacdes mais importacoes
das hinterlandias. Portanto, as movimentac6es dos terminais no Porto de Santos para a hinterlandia Santos/Paranagua/Manaus foram multiplicadas por um fator K,
onde K = [exportacdes mais importacdes totais da hinterlandia pelo Porto de Santos]/[exportacdes mais importacdes totais da hinterlandia]. Com isso, evitou-se que
a movimentacdo em determinado terminal fosse contada duas vezes caso este terminal atendesse a mais de uma hinterlandia.
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TABELA C.2
Indicadores de concentracdo entre terminais nos mercados geograficos de cargas
conteinerizadas para 2012

Nome do principal Estimativa da lEStIm%tIV? da IHH dos IHH .do.s
" ) ) N importancia do S terminais
Mercado geografico terminal no UF importancia do ) terminais
. . N terminal no mercado . no mercado
mercado geografico terminal na lista (%) PN na lista 5
geografico (%) geografico

Barcarena/Belém/Santarém Cais Publico PA 62,9 62,9 0,638 0,638
Itajai/Sao Francisco do Sul TUP Portonave SC 42,2 42,2 0,288 0,288
Manaus TUP Super Terminais AM 55,0 55,0 0,519 0,519
Paranagua Tep PR 97,9 97,9 0,977 0,977
Pecém/Fortaleza Tup Pecém CE 69,4 69,4 0,564 0,564
Rio de Janeiro/Santos/ Termais de conté- RJ 7.6 35,4 0,213 0,318
Sepetiba ineres
Rio Grande Tecon RS 99,6 99,6 0,999 0,999
Salvador Tecon BA 99,5 99,5 0,988 0,988
Santos Tecon Santos SP 51,5 51,5 0,332 0,332
Santos/Paranagua/Manaus Tecon Santos SP 37.8 37,6 0,207 0,202
Santos/Vitdria Tecon Santos SP 46,9 36,5 0,282 0,249
Séo Luis Cais Publico MA 100,0 100,0 1,000 1,000
Suape/Maceid/Recife Tecon PE 75,1 75,1 0,586 0,586
Vitdria W ES 98,3 98,3 0,965 0,965

Elaboracdo dos autores a partir de dados do SDP/Antaq.

TABELA C.3
Indicadores de concentracdo entre terminais nos mercados geograficos de granéis
solidos para 2012

Estimativa da

Nome do principal Estimativa da importancia IHH dos IHH .do.s
" . . A ) S terminais
Mercado geografico terminal no mercado UF  importancia do do terminal  terminais
e . o . no mercado
geografico terminal na lista (%)  no mercado na lista P
e 1o geogréfico
geogréfico (%)

Avratu/Salvador TUP Cotegipe BA 52,8 52,8 0,380 0,380
Fortaleza/Pecém Cais Publico CE 60,6 60,6 0,501 0,501
Itajai/S&o Francisco do Sul/lmbituba Cais Publico SC 71,9 71,9 0,556 0,556
Macapa/Barcarena/Santarém TUP Porto Trombetas PA 39,0 38,8 0,239 0,237
Manaus/Santarém TUP Hermasa Graneleiro AM 62,5 91,0 0,419 0,810
Paranagua/Corumba Corex PR 43,0 38,3 0,318 0,270
Recife/Suape/Maceid/Aracaju/ Terminal Agucareiro AL 27,8 27,8 0,196 0,196
Cabedelo
Rio Grande TUP Bianchini RS 25,8 25,8 0,154 0,154
Santos Corex (Adm) SP 16,6 16,6 0,109 0,109
Santos/Paranagué/Vitdria Corex PR 6,6 13,2 0,257 0,080
Sao Luis TUP Ponta da Madeira MA 84,7 84,7 0,719 0,719
Vitoria TUP CVRD Tubardo ES 75,1 75,1 0,601 0,601
Vitoria/Sepetiba TUP CVRD Tubarao ES 45,2 36,2 0,264 0,221

Elaboracao dos autores a partir de dados do SDP/Antag.
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TABELA C.4

Indicadores de concentracdo entre terminais nos mercados geograficos de granéis
liquidos para 2012

Estimativa da

o . Estimativa da importancia  IHH dos IHH .do.s
o Nome do principal terminal no . . : .~ terminais
Mercado geografico r UF importancia do do terminal  terminais
mercado geografico . o . no mercado
terminal na lista (%)  no mercado na lista i
. geografico
geografico (%)
Amazonas/Roraima TUP Manaus AM 70,7 70,7 0,584 0,584
Para/Amapa Terminal Petroquimico de Miramar PA 35,2 35,2 0,246 0,246
Maranhao Cais Publico MA 90,0 90,0 0,830 0,830
Ceara/Rio Grande do Norte TUP Alumar MA 10,0 10,0 0,381 0,381
Pernambuco/Alagoas/Paraiba  CVRD MA 0,1 0,1 0,493 0,493
Bahia/Sergipe TUP Guamaré RN 46,9 46,9 0,577 0,577
Espirito Santo Cais Pablico PE 66,1 66,1 0,275 0,275
Rio de Janeiro TUP Madre de Deus BA 87,2 87,2 0,548 0,548
S&o Paulo TUP Cvrd Tubarao ES 35,7 35,7 0,649 0,649
Parana TUP Almirante Maximiano da Fonseca RJ 70,7 70,7 0,555 0,555
Santa Catarina TUP Almirante Barroso SP 77,9 77,9 0,951 0,951
Rio Grande do Sul Petrobras PR 61,1 61,1 0,565 0,565

Elaboracdo dos autores a partir de dados do SDP/Antaq.
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