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RESUMO

Uma compreensdo aprofundada da dindmica de competicdo portuaria é
particularmente importante dado o contexto atual do setor, que orienta a outorga de
novos portos e terminais no Brasil, a luz da Nova Lei dos Portos, Lei N° 12.815 de
2013.

A avalicdo dos reais impactos decorrentes do aumento de capacidade portuaria em
cada regido sera atividade fundamental para que, por um lado, o poder publico oriente
a alocacao efetiva de recursos, sem prejudicar a operacédo dos complexos existentes;
e para gue a iniciativa privada, por sua vez, possa compreender os impactos dos
possiveis novos empreendimentos sobre as suas operacdes e delinear estratégias

comerciais compativeis com o novo cenario competitivo.

A partir de extensa revisdo bibliografica e da aplicacdo de técnicas a casos
especificos, o presente trabalho detalha a dinAmica competitiva entre terminais de
contéineres e avalia criticamente seis métodos utilizados para identificar a existéncia
de competicdo: correlacdo de market share, comparacdo de taxas de ocupacéao,
sobreposicdo de escalas maritimas, comparacdo de custos logisticos terrestres,
representatividade da regido de influéncia contestavel e existéncia de poder de

mercado sobre a regido de influéncia.

Dos seis métodos analisados, dois apresentam conclusdes fulminantes para a
questdo, embora sua aplicagdo demande grande volume de informacfes; um é
assertivo em condicdes normais de distribuicAo geografica de cargas; dois
apresentam condi¢cdes necessarias, porém nao suficientes para a identificacao de
competicdo; e um deve ser aplicado com ressalvas, uma vez que pode levar a

conclusdes equivocadas.

Palavras-chave: Portos, Terminais Maritimos, Terminais de

Contéiner, Competicao Portuaria



ABSTRACT

A further comprehension of port competition dynamics is particularly important in the
current context of port sector in Brazil, which guides to the granting of new ports and

maritime terminals, based on the Law no. 12.815 of 2013, the “New Law of Ports”.

The evaluation of the real impacts arising from port capacity expansion in each region
will be a crucial activity. One the one hand, the authorities must ensure the ideal
resource allocation, while safeguarding existing terminals. On the other, the private
initiative must comprehend the impacts of new terminals upon their operations, in order

to draw up new commercial strategies compatible with the new competitive scenario.

This study, based on an extensive bibliographic review and on the application of
techniques to specific cases, details the competition dynamics among container
terminals and evaluates critically six methods that allow its identification: market shares
correlation, occupancy rates comparison, ship calls overlapping, terrestrial logistic
costs comparison, contestable influence region representativeness and the existence

of significant market power.

Among the six analyzed methods, two present fulminant conclusions about competition
existence, but they depend on a large volume of well detailed information; one shows
assertive conclusion regarding normal condition of cargo geographical distribution;
other two represent a necessary, although not sufficient, condition for competition and

one must be used under reservations, once it may lead to erroneous conclusions.

Keywords: Ports, Maritime Terminals, Container Terminal, Port

Competition
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1 CONSIDERAGOES INICIAIS

Visando fomentar um importante e necessério ciclo de investimentos no setor
portuario nacional, o Governo Federal publicou a Medida Proviséria n® 595,
sancionada como Lei n°® 12.815 em junho de 2013. Revogou-se, assim, a entdo Lei
dos Portos, mudando radicalmente o panorama regulatério vigente até aquele
instante. Dentre suas principais contribuicdes, destaca-se a extingdo da distingao
entre carga propria e carga de terceiros, bem como as restricbes para o0
desenvolvimento de novos Terminais de Uso Privativos (TUPs), ambas alinhadas ao
interesse de aumento da participacédo da iniciativa privada no setor. Desde o fim de
2013, dezenas de novos TUPs foram anunciados ao longo da costa brasileira,
indicando a possivel instauragdo de um novo cenario competitivo no setor portuario
nacional (Otta, 2014).

Entretanto, se por um lado o0 aumento de competicdo é vantajoso sob o0 ponto de vista
do usuério, excesso de capacidade pode inviabilizar as opera¢des de um setor que
depende dos ganhos de escala para suportar os altos investimentos e custos fixos.

Assim, ha a necessidade de encontrar-se o “ponto 6timo” da competicao.

Neste contexto, a compreensdo da dinamica de competicdo portuaria e de
ferramentas para avaliar sua existéncia entre complexos portuarios e quantificar sua

intensidade tornam-se particularmente importantes, visto que:

e O poder publico devera avaliar celeremente os pedidos de novos terminais,
buscando identificar os impactos do novo TUP sobre o mercado existente (por
exemplo, a implantacdo de um TUP em Ilhéus geraria competicdo para
Salvador?);

e Ainda mais importante, devera estabelecer um planejamento para o
desenvolvimento do setor, identificando as regides sub atendidas pela
infraestrutura portuaria existente e solicitando projetos que efetivamente
atendam estas regides de forma competitiva;

e Por sua vez, para a iniciativa privada, a importancia de tais conhecimentos

decorre de duas possibilidades:
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o Os agentes privados proponentes de novos TUPs devem compreender
0 cendrio competitivo em que se estabelecera seu terminal: com quais
terminais competira? Qual devera ser a estratégia para captura de
mercado? O volume na regido de influéncia potencial viabiliza os
investimentos?

o Poroutro lado, agqueles ja existentes no setor devem compreender quais
ameacas os novos TUPs podem apresentar para seus mercados, para
gue possam se preparar e delinear estratégias efetivas que os protejam

destes novos players.

1.1 Objetivos e relevancia do trabalho

Esta dissertacao propde-se a fornecer subsidio suficiente para que se possa avaliar e
guantificar a existéncia de competicdo entre terminais de contéineres. Para tanto,
discutir-se-a competicdo de forma ampla e aplicada ao setor portuario, apresentando
seus principais conceitos e aspectos e, por fim, serdo apresentados e discutidos
métodos que permitam avaliar e quantificar a sua existéncia entre complexos

portuarios de contéineres.

Espera-se que os resultados deste trabalho possam embasar e subsidiar analises
tanto sob a Gtica do poder publico quando da iniciativa privada sobre a existéncia de
competicdo entre terminais existentes e futuros, para que se possa otimizar o
processo de tomada de decisdo sobre quais projetos autorizar, maximizar os ganhos
financeiros e econdmicos na materializacéo de projetos e auxiliar o delineamento de

estratégias comerciais de terminais existentes.

1.2 Aspectos metodoldgicos e estrutura do trabalho

A abordagem metodologica deste trabalho baseia-se na compreensédo da dinamica
competitiva entre terminais de contéineres e na busca por ferramentas que
possibilitem avaliar e quantificar a existéncia de competicdo. A dissertacdo esta

dividida em seis capitulos, detalhados a seguir:
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e Capitulo 2 (CONTEXTUALIZACAO): discorre sobre as alteracées sofridas pelo
setor portuario ao longo das Ultimas décadas no Brasil e no Mundo,
correlacionando-as com a evolucao dos modelos de exploracéo;

e Capitulo 3 (CONCEITUACAO DE COMPETICAO): define competicéo do ponto
de vista tedrico, aplicando-o para o setor portuario;

e Capitulo 4 (COMPETICAO ENTRE TERMINAIS DE CONTEINER): apresenta
e discute como ocorre, de fato, a competicdo entre terminais de contéiner,
detalhando o processo de escolha pelos usuarios;

e Capitulo 5 (METODOS PARA AVALIACAO DA COMPETICAO ENTRE
TERMINAIS DE CONTEINER): apresenta e avalia mecanismos para avaliacio
e quantificacdo da competicdo entre terminais de contéiner;

e Capitulo 6 (AVALIACAO DOS METODOS ESTUDADOS): apresenta e
consolida os pontos mais relevantes sobre cada método avaliado;

e Capitulo 7 (CONCLUSOES): consolida os principais pontos e conclusdes do

trabalho.

A revisao bibliografica sera apresentada a medida que se faca necessario.
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2 CONTEXTUALIZAGAO

O setor portuario sofreu mudancas drasticas ao longo dos dois ultimos séculos. Portos
eram tidos como instrumentos estatais ou coloniais para controle do mercado (World
Bank, 2007). Com o crescimento da producdo mundial, associado ao processo de
globalizacéo, houve um aumento expressivo sobre o volume de cargas embarcadas,

impondo profunda transformacéo tecnologica e organizacional ao setor portudrio.

Este processo fez crescer a pressao pela redugcédo de custos e as exigéncias em
termos de rapidez e confiabilidade no deslocamento de cargas, levando a evolucéo
dos sistemas portuarios em termos de integracao das atividades e da abrangéncia de
mercados. Portos evoluiram de pequenos cais ndo especializados e adjacentes aos
centros urbanos para terminais de grande porte, altamente especializados, produtivos

e integrados com sua hinterlandia® (Figura 1).

Legenda
O Carga geral

Carga granel

| Carga conteinerizada

1 Abrangéncia

® Conversdo de area
obsoleta

O Terminal interior

Regionalizacio \ i

" — Corredor logistico
Abrangéncia do mercado 9

Figura 1: Regionalizagcao de terminais portuarios (Notteboom & Rodrigue, 2005)

1A Hinterlandia de um porto corresponde ao conjunto de localidades que geraram/ absorveram os

volumes movimentados por ele em um determinado periodo.
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A expansao das atividades motivou questionamentos em relacdo ao modelo de
exploracé@o portuaria vigente até entdo, no qual predominavam portos publicos com
estrutura centralizada. Indagava-se sobre a capacidade de entidades estatais
administrarem e operarem portos eficientemente, ja que, muitas vezes, O0S

investimentos requeridos se mostravam superiores a capacidade financeira e

gerencial das unidades portuérias publicas (CNI, 2007).

Houve, entéo, a revisdo do papel do Estado no setor. Governos passaram a recorrer
ao setor privado, que consegue prestar 0 servico a custos menores que 0 setor
publico, dado que € mais produtivo e eficiente, além de ser mais habil na busca por
oportunidades de negdcio e responder com mais agilidade a variagdes em mercados
competitivos (Goldberg, 2009).

Assim, durante a década de 1990, diversos paises introduziram mudancas em sua
legislacdo portudria, com trés metas estratégicas: (i) elevar os investimentos privados
no setor; (ii) intensificar a competicdo entre os portos nacionais; (iii) facilitar a
exploracdo das economias de escala e escopo inerentes a atividade portuéaria
(Guimarées & Araujo, 2011).

Entretanto, se por um lado almejava-se uma maior participacao da iniciativa privada,
dever-se-ia, também, defender o relevante interesse publico associado ao setor

portuario:

Os beneficios da prestagéo de servigos a precos maédicos e qualidade
e desempenho satisfatério sdo colhidos por toda a sociedade na sua
area de influéncia econémica. Além disso, o ingresso de imigrantes
ilegais, o contrabando, o vazamento de 6leo no mar, um acidente que
danifique o porto ou um encalhe que obstrua o fluxo de navios, por
exemplo, ndo sO sao prejudiciais aos operadores e navios, mas sao
muito danosos a sociedade (...) um setor com grandes externalidades,
como o portuario, enseja a prestacdo pelo poder publico ou uma
regulacdo mais incisiva, quando prestada pelo setor privado (Goldberg,
2009).
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2.1 Interesse publico sobre o setor portuario

A prestacao de servi¢os portuarios € uma atividade de interesse publico prestada pelo
setor privado (Goldberg, 2009):

Sendo a prestagéo de servicos de movimentacdo e armazenagem uma
atividade publica, prestada pelo setor privado, cabe ao regulador
impedir que sua prestacao permita lucros para o agente privado “acima
do razoavel”. Este deve ser suficiente para cobrir os reinvestimentos nos
ativos e uma taxa de retorno minimamente atrativa. Lucros
extraordinarios sinalizam que o setor privado esta gerando eficiéncias

gue ndo estdo sendo repassadas para os usuarios (Goldberg, 2009)

Para que o interesse publico sobre o setor seja atendido, pode-se utilizar,
basicamente, de duas estratégias: via regulacdo ou pela introdu¢cdo de competicao
(World Bank, 2007). As duas estratégias sdo complementares e tém tendéncias
inversas: em geral, quanto maior o nivel de competicdo, menor a necessidade de

regulagao, e vice versa.

A introducdo da competicdo € o mecanismo mais eficaz para este fim, podendo ser
considerada como um objetivo per se, e ndo como um meio para se atingi-lo
(Bussinger, 1998) apud (Goldberg, 2009). Isto porque, em um cenario concorrencial,
as iniciativas para melhorias (seja em relacdo a precos, desempenho, qualidade e
nivel de investimentos) partem do préprio empreendedor. Além disso, a regulacao
nunca sera perfeita, jA que € inviavel controlar as acées do poder privado todo o
tempo, em todas as dimensdes (Goldberg, 2009) (Figura 2, adaptada de (Goldberg,
2009)).



Grau de regulagido
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Figura 2: Implicagdes daintrodugdo de competi¢cdo no setor portuério?

20 nivel de regulagao portuaria nunca sera zero, pois existem atributos associados ao interesse publico

que ndo sao obtidos através de competicdo. A este respeito, (GALLARDO, 2011) cita:

Algumas atividades inerentes ao setor portuarios ensejam o controle por diversas

instituicbes publicas:

e Controle aduaneiro: o ingresso de bens importados ou o egresso de bens
exportados séo controlados para efeito de cobranga de impostos e fiscalizagéo, e é
exercido pela autoridade aduaneira;

e Controle de seguranga aquaviaria: navios podem causar graves acidentes e
impactos ambientais significativos nas aguas costeiras de um pais, exigindo a
atencdo das autoridades competentes. A autoridade maritima deve gerenciar a

seguranca no trafego aquaviarios nas regides portuarias;

¢ Vigilancia sanitéria: os navios podem trazer fatores bioldgicos exdégenos a um pais,
com efeitos potencialmente danosos a biodiversidade local, incluindo doencas
trazidas do exterior em navios. O controle para impedir a contaminacgéo local é

realizado pela autoridade sanitéria;

¢ Qutros controles (autoridade ambientais, policia, etc.). (GALLARDO, 2011)
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Ha entdo uma grande preocupacédo associada a introducdo da competicdo no setor
portuario, dado que o interesse publico, em termos de precos, desempenho, qualidade
e nivel de investimentos, é mais facilmente atingido em um ambiente competitivo do
gue em estruturas monopolistas ou oligopolistas, onde a concorréncia nao existe ou é
imperfeita® (Goldberg, 2009).

Entretanto, nos setores de infraestrutura, como o portuario, dificilmente atinge-se um
tamanho grau de competicdo que permita dispensar totalmente a regulacdo dos
precos praticados, qualidade, desempenho operacional e investimentos (Goldberg,
2009). Ha, desta forma, a necessidade de implementacédo de melhorias regulatérias,
que tém o objetivo de corrigir imperfeicdes do mercado: forcam os portos a se

comportar como se estivessem inseridos em um mercado competitivo.

2.2 Regulacéo no setor portuario

Estagios diferentes da evolugéo fisica e da participacdo privada no setor portuario
requerem formas alternativas de administracdo. A busca do equilibrio entre elas e a
manutencdo do interesse publico levou a constituicdo de quatro modelos de
exploracdo portuaria (CNI, 2007), consagrados na literatura, e que se diferenciam em
termos do escopo e intensidade da participacao publica e privada em suas atividades.
Sédo eles, em ordem crescente da participacdo privada: Service Port, Tool Port,

Landlord Port e Fully Privatized Ports.

3 A este respeito, (World Bank, 2007, vol. 6) defende que:

A competicdo permite assegurar que o setor privado repasse suas economias para 0s
usuérios e reduz oportunidades de abusos monopolistas (...). Enquanto houver
competicéo, operadores privados ndo conseguem precificar sua atividade muito acima
de seus custos marginais; podem, eventualmente, conseguir faze-lo se a demanda
ultrapassar a oferta, mas a situacéo deve voltar ao equilibrio tdo logo seja instalada
capacidade adicional. Entretanto, se os mercados ndo forem competitivos, operadores
tem maior capacidade de elevar seus custos, levando ao aumento de sua margem de

lucro (traducédo nossa)
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O modelo de Service Port é caracterizado por portos completamente estatais: a
Autoridade Portuéria, publica, mantém a propriedade dos ativos (terreno, construcdes
e equipamentos), exerce as atividades portuarias e regulatérias, com mao-de-obra
diretamente vinculada e se reporta, normalmente, ao Ministério dos Transportes, que
controla o porto. Neste modelo, o governo tem o maximo controle sobre o sistema
portuario, podendo investir e subsidiar servi¢cos, gerando beneficios para os demais
setores da economia. E tipicamente adotado por paises no inicio do desenvolvimento
da atividade portuaria, quando had a necessidade de grandes investimentos,
inviabilizando a atividade para a iniciativa privada (Goldberg, 2009). Enfrenta, por
outro lado, a inexisténcia de concorréncia, que gera ineficiéncias, falta de inovacéo e
de orientacdo das operacdes para o cliente e para o mercado; forte dependéncia de
recursos publicos, tendendo a dispéndio desnecessario de recursos e volumes de
investimento abaixo das necessidades do porto; e a limitagdes no manejo de cargas
(CNI, 2007).

A necessidade de maior produtividade e de modernizacdo de gestdo orientou a
incorporacao da iniciativa privada a operacao portuaria, levando ao estabelecimento
do modelo de Tool Port. Caracteriza-se pela divisdo das responsabilidades: a
Autoridade Portuaria (isto €, o Governo) detém, desenvolve e mantém a infraestrutura
e superestrutura  portuaria, e alguns servicos passam a ser abertos a iniciativa
privada (CNI, 2007). Estas empresas nao necessitam realizar grandes investimentos,
mas também disputam por um mercado reduzido. A medida que a movimentac&o
justifique, é possivel instaurar um regime de competicdo entre empresas qualificadas
a realizar os servicos, levando a reducédo de precos e melhora da qualidade, o que é
uma alternativa interessante para regides com pouca demanda (Goldberg, 2009).
Entretanto, assim como os service ports, este modelo tornou-se inadequado para lidar
com a crescente demanda por transporte, principalmente devido ao fato de que o
controle dos investimentos pelo setor publico tende a gerar volume de investimentos

inferior as necessidades do porto, inibindo inovacgdes.

Buscou-se entdo a inclusdo mais incisiva da iniciativa privada ao setor, levando ao
estabelecimento do modelo de Landlord Ports. Nele, a atuacdo da Autoridade
Portuéaria limita-se a regulacdo, exploracdo econémica e ao desenvolvimento dos

terrenos da infraestrutura basica (rodovias de acesso, bercos, canais de acesso, etc.).
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Assim, a autoridade detém a infraestrutura, que é arrendada e operada pela iniciativa
privada, que adquire e mantém a superestrutura e equipamentos (CNI, 2007),
permitindo a desoneracdo do governo em investimentos (equipamentos e
superestrutura) e criando uma nova fonte de renda a partir das concessfes. Além
disso, a substituicdo do poder publico pelo privado na operacdo leva a ganhos
econdmicos, que repercutem positivamente na cadeia de importacéo e exportacao de
produtos (Goldberg, 2009). O modelo atribui, ainda, maior capacidade de atendimento
as exigéncias do mercado e de realizacdo dos investimentos requeridos (CNI,
2007). Emerge neste modelo a importancia da regulagdo e da fiscalizacdo das
concessdes, que sdao, tipicamente, realizadas por uma agéncia reguladora.
Atualmente, o modelo de Landlord Ports prevalece ao redor do mundo?.

O quarto e ultimo modelo corresponde ao grau mais elevado do processo de
privatizacdo portuaria, o modelo de Fully Privatized Ports. Este modelo se caracteriza
pela auséncia do setor publico na atividade portuéaria, pois transfere ao privado as
atividades operacionais, regulatérias e o terreno no qual o porto esta localizado. Este
modelo permite a flexibilizagdo de investimentos e da operacdo portuaria, o
desenvolvimento do porto e a orientacdo da politica tarifaria pelo mercado. Pode,
entretanto, gerar comportamento monopolista e a perda da capacidade do poder
publico desenvolver estratégias e politicas econdmicas de longo prazo (CNI, 2007).
Este modelo é pouco adotado, sendo eficiente em regifes que disponham de um
namero razoavel de portos e de uma infraestrutura eficiente de transporte domeéstico,
nos quais a competicao interportos torna desnecesséria a regulacdo da conduta dos
operadores portuarios, como por exemplo no Reio Unido e na Nova Zelandia®
(Guimarées & Araujo, 2011).

4 (Goldberg, 2009) acredita que a disseminacdo deste modelo, favoreceu o desenvolvimento de um
ambiente competitivo entre terminais de contéineres, com a entrada e o estabelecimento de grandes
grupos mundiais no setor, com terminais de enormes propor¢des, buscando cada vez mais, a expansao

de operagfes e ganhos de escala.

5A este respeito 0 autor coloca:
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Assim, o modelo de exploracéo a ser adotado, bem como o grau de regulagao imposto
em uma regido depende do tamanho do mercado disponivel e da capacidade de
geracado de competicdo da regido. Se por um lado uma maior participacao da iniciativa
privada traz beneficio em termos de eficiéncia e produtividade, por outro, exige maior

regulacdo caso ndo seja atingido o nivel de competicdo adequado.

2.3 Evolucédo do modelo de exploracédo portuaria no Brasil

Até o inicio da década de 1990, a quase totalidade dos portos publicos brasileiros era
administrada por empresas publicas®, no modelo de exploragéo de Service Port. A
operacao portuaria era realizada pelas Companhias Docas, que também exerciam o
papel de Autoridade Portuaria.

A promulgacdo da Lei 8.630 de 1993, também conhecida como Lei dos Portos,
aproximou o modelo de exploracéo ao de Landlord Port, ao possibilitar a participagcéo

da iniciativa privada na operagdo portuaria e nos investimentos’, preservando o

A Nova Zelandia, por exemplo, possui atualmente 35 portos, dos quais 11 sdo de médio
e grande porte, interligados por uma rede de 92.700 km de estradas pavimentadas. Em
2009, os quatro maiores portos do pais (Auckland, Tauranga, Chalmers e Lyttelton)
foram responsaveis por cerca de 75% dos bens exportados por via maritima. A
rivalidade entre os portos de Auckland e Tauranga é particularmente intensa. Como a
distancia rodoviaria entre eles é inferior a 200 km, desenvolveu-se na regido um
vigoroso mercado especializado na movimentagdo expedita de cargas, tornando os
dois portos virtualmente intercambiaveis. Além disso, no segmento de cargas leves,
ambos enfrentam a concorréncia do aeroporto de Auckland, que exportou cerca de NZ$
5 bilh6es em 2009. Assim, em virtude do elevado grau de contestabilidade da oferta de
servicos portuarios na Nova Zelandia, a regulacdo desse mercado trata apenas de
questdes ambientais e de seguranca de portos (GUIMARAES e ARAUJO, 2011)

6 O Decreto-lei 5, de 4 de abril de 1966, admitiu a exploracao de instalagdes portuarias por pessoas
privadas, para uso préprio (art. 26), observada os termos do Decreto-lei 6.460/1944, criando a figura

do terminal de uso privativo (TUP).

7 A participacao inclui a realizacéo de investimentos em superestrutura e em equipamentos.
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carater publico da atividade. Neste modelo, definiu-se a figura do Porto Organizado?,
a ser administrado por uma Autoridade Portuéria — majoritariamente um 6rgéo publico
— responsavel por realizar investimentos e manter a infraestrutura e instalagdes de

USO comum, COMOo 0S acessos maritimos e terrestres.

A operagdo portuaria passou a ser realizada pela iniciativa privada, através do
arrendamento de um terminal®. Para tanto, o arrendatario pagaria a Autoridade
Portuaria um valor de arrendamento e tarifas pela disponibilizacdo e manutencao da
infraestrutura terrestre e de acostagem?®, e, por sua vez, deveria investir em
superestrutura (equipamentos, armazéns, etc.) e, eventualmente, em infraestrutura de

uso exclusivoll.

Entre 1995 e 1998, foram arrendados onze terminais dedicados a operacdo de
contéineres, distribuidos em seis portos organizados. Os investimentos realizados na

modernizacdo dos equipamentos e gestdo privada dos terminais resultaram em

8 Definido pelo Artigo 2° da Lei N° 12.815 de 2013 como sendo:

Porto organizado: bem publico construido e aparelhado para atender a necessidades
de navegacéo, de movimentacéao de passageiros ou de movimentagéo e armazenagem
de mercadorias, e cujo tr&fego e operacBes portudrias estejam sob jurisdicdo de

autoridade portuaria.

9 O arrendamento de terminal portuario, conforme definido na legislacéo brasileira, equivale a uma

concesséo de terminal portuério.

10 Ndo é rara a confusédo entre tarifa portuaria (decorrente da prestacgéo de servigo pubico) e prego de
movimentacao e armazenagem. Enquanto a tarifa € o valor fixo pago pelos armadores e operadores
privados pelo uso de infraestrutura, superestrutura e utilidades providas pelo poder publico, o prego é
o valor variavel - a ser definido em livre negociagdo entre prestador e tomador do servico - pago pelos

armadores aos operadores privados, arrendatérios ou nao.

11 A este tipo de arranjo, envolvendo a construgdo de infraestrutura de uso exclusivo do terminal
(bercgos, pontes de acesso, etc.) pelo concessionario, da-se o nome de Built-Operate-Transfer (BOT).
O privado constroi, opera e depois transfere o ativo ao poder concedente. Cabe ressaltar que nos
arranjos BOT de concessdo de terminais apenas a infraestrutura de uso exclusivo é concedida, mas
ndo a de uso comum (ex.: quebra-mar, vias de acesso) — 0 que ocorreria caso o0 objeto da concesséo

fosse todo o porto organizado.
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ganhos enormes de eficiéncia e produtividade, e permitiram aos portos atender

volumes muito maiores aos observados até aquele momento.

Entretanto, apos os arrendamentos dos principais terminais que ja estavam em
operacédo no periodo da promulgacdo da Lei dos Portos, os emperrados modelos de
administracdo publica mostraram-se incapazes de garantir agilidade a novos
processos de arrendamento!?, de forma a acompanhar o aumento da demanda
gerado pelo crescente comércio exterior brasileiro. Na década dos anos 2000, os
volumes de contéineres aumentaram cerca de trés vezes no pais, enquanto apenas
cinco novos terminais foram arrendados. Como resultado de anos de investimentos
pontuais e insuficientes, uma série de problemas tornaram-se crénicos, prejudicando

guase todos os indicadores de eficiéncia do setor portuario brasileiro (Gallardo, 2011).

Os altos precos de elevacao resultantes de um balanco desequilibrado entre a oferta
e a demanda atrairam a iniciativa privada, que iniciou um ciclo de investimentos em
portos privados com fins publicos, particularmente para a movimentagcdo de

contéineres, fora de areas sob a jurisdicdo de Autoridades Portuarias.

O modelo introduzido pela Lei dos Portos previa a possibilidade de instalacdes
portuérias de uso privativo com o intuito de eximir o Estado da responsabilidade de
prover infraestrutura portuaria a grandes agentes integrados, que dispéem de volumes
suficientes para ocupar totalmente terminais portuarios de médio e grande porte. Para
esses atores, a atividade portudria € considerada como um centro de custos integrado

ao negocio como um todo e, portanto, ndo necessita ser lucrativa.

Esse conceito ndo se aplica aos terminais de carga geral, especialmente de
contéineres, nos quais é enorme a diversidade de produtos embarcados e clientes

atendidos, caracterizando-os como servi¢os publicos.

Porém, sob o argumento de possuirem parcela significativa de “carga proépria”,

consoércios de investidores com participacédo de armadores, empresas transportadoras

12 podem ser citados como principais entraves para o sucesso do modelo de exploracdo Landlord Port
no Brasil a escassez de recursos publicos, as dificuldades e entraves associados a investimentos

publicos e a inexisténcia de politica de desenvolvimento de infraestrutura de transportes em geral.
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rodoviarias ou traders de cargas especificas, conseguiram autorizacdes junto a

ANTAQ para implantagéo de novas instalagbes, denominadas Terminais Privativos de

Uso Misto.

A Figura 3 ilustra a evolucéo dos terminais dedicados a movimentacéo de contéineres

no Brasil, destacando o modelo das operagdes (terminais arrendados e TUPS).

Libra T1 = RIO

Manaus (MAO) MultiRio - RIO Pecém?2-PEC
S Vila do Conde (VDC) TCP — PNG Super Terminais® - MAO
z TVV - VIX
Pecém (PEC .
| l ( ) Ecoporto' - SSZ  Sepetiba Tecon Portonave® — NVG Embraport® — SSZ
s SUA -SPB BTP3°- SSZ
uape
I pe ) Tecon Rio Grande — RIG
Santos Brasil— SSZ Tecon Salvador Tecon Imbituba — 1BB
_SSA Chibatao I* - MAO
Salvador (SSA) Rodrimar— SSZ 11
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Figura 3: Evolugdo dos terminais portuarios dedicados a movimentacgdo de contéiner®®

Em uma perspectiva de proliferagdo dessa nova modalidade de terminais de
contéineres, os terminais publicos passaram a pressionar o Governo e a ANTAQ para

a garantia de um mercado restrito, alegando inconstitucionalidade e desequilibrio

competitivo.

3Notas de rodapé da figura:
(1) Anterior Tecondi;
(2) Anterior Teconvi;
(3) Considera o ano de inicio das operagoes;
(4) O porto de Pecém ainda nao possui bercos dedicados a operagéo de contéineres;

(5) O terminal da BTP é composto da jungdo de contratos antigos de arrendamento.
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Visando, portanto, ampliar a infraestrutura portuaria em um ambiente de falta de
recursos publicos, sem recorrer aos terminais de uso privativo misto, em Outubro de
2008 publicou-se o Decreto 6.620, que permitia a concessao integral de portos
organizados, porém ainda nao permitia que operadores de instalacdes portuarias

privadas movimentassem cargas de terceiros.

A medida foi, entretanto, completamente ineficaz. Durante sua vigéncia ndo ocorreu
nenhuma concessao de Porto Organizado e, tampouco, novo ciclo de investimentos

no setor portuario.

Desta forma, como uma nova tentativa de modernizar o setor portuario nacional e
iniciar um novo ciclo de investimentos significativos, publicou-se, em 2012, a Medida
Provisoria n°® 595, sancionada como Lei n°® 12.815 em junho de 2013, que revoga a

até entdo Lei dos Portos e muda radicalmente o panorama regulatorio.

A nova lei trata da “exploracao dos portos organizados e instalagdes portudrias, com
0 objetivo de aumentar a competitividade e o desenvolvimento do Pais” (Artigo 3°), e

institui quatro objetivos principais:

Expansao da infraestrutura portuaria;
Modernizacao da gestao dos portos;
Estimulos a entrada da iniciativa privada no setor;

0N P

Reducéo de custos e eliminagao de barreiras de entrada visando o aumento da

competicdo portudria.

Para atacar as questdes 1, 3 e 4, extinguiu-se a distingdo de carga prépria e carga de
terceiros, bem como as restricdes para o desenvolvimento de novos TUPs4, desde
que sejam implantados fora da area dos Portos Organizados e mediante autorizagao.
Ressalte-se que, apesar das mudancas, o modelo de exploracdo por concesséo dos

terminais de Portos Organizados foi mantido.

Assim, a Lei n° 12.815 de 2013 instituiu um modelo de exploracdo misto entre o de

Landlord Ports, referente a exploracédo de terminais arrendados pertencentes a Portos

14 Até entdo, os TUPs eram autorizados apenas se a carga propria do operador fosse suficiente para

justificar a instalagéo.
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Organizados e o Fully Privatized Ports, na exploracdo de TUPs, ainda que haja algum

controle por parte do Estado, que deve conceder autorizagcédo para a sua instalacao.

Aparentemente, estas mudangas mais recentes deverao ter mais sucesso na atragao
de novos investimentos, uma vez que, desde a promulgacédo da Nova Lei dos Portos,

dezenas de novos TUPs foram anunciados ao longo da costa brasileira.

Vislumbra-se, portanto, a possibilidade de instaura¢cdo de um novo cenario competitivo
no setor portuario nacional que deve ser avaliado de forma cautelosa pelas
Autoridades Competentes. Se, por um lado, o0 aumento de capacidade e competicdo
€ vantajoso para 0s usudrios e para a competitividade dos produtos nacionais, seu
excesso pode ser desastroso para o progresso de um setor que depende dos ganhos

de escala para suportar os altos investimentos e custos fixos.



31

3 CONCEITUAGCAO DE COMPETICAO

3.1 Conceituacado de competicdo sob o enfoque microecondémico

A competicao é definida pela possibilidade de substituicdo de um produto ou servico
ofertado. Formalmente, agentes econémicos'® sdo considerados competidores ao
ofertarem produtos ou servicos'® substitutos — ou que satisfazem uma mesma
necessidade — para uma parcela significativa de consumidores, a ponto de que 0s
precos e a gqualidade dos servicos prestados por uma empresa gerem pressoes
concorrenciais nas demais, e vice-versa. Ou seja, ainda que duas empresas disputem
uma mesma parcela de consumidores, elas s6 sdo consideradas concorrentes se

essa parcela for significativa a ponto de gerar pressfes concorrenciais.

A relacdo competitiva se da em um espaco econdmico delimitado, denominado

mercado relevante, e se refere aquele para o qual os consumidores apresentam maior

reacdo a mudancas de precos, ou seja, para o qual o grau de substituicdo dos
produtos e servigos € maior do que fora destes limites. A delimitagdo do mercado
relevante considera duas dimensdes, produto e geografica (CADE, 2007):

A definicdo de mercado relevante leva em consideracdo duas
dimensdes: a dimenséo produto e a dimensédo geogréfica. A ideia por
trds desse conceito é definir um espaco em que ndo seja possivel a
substituicdo do produto por outro, seja em razdo do produto n&o ter

substitutos, seja porque nédo é possivel obté-lo (CADE, 2007)

15 A definicdo de agente econdmico é mais abrangente do que a empresa ofertante de um determinado
produto ou servigo. Dai a preferéncia por ressaltar tratar-se do agente econdmico que esta ofertando o
produto ou servico. Segundo CADE (2007), agentes econdmicos sdo “quaisquer pessoas fisicas ou
juridicas (empresa privada ou publica, com fins lucrativos ou néo, industrias, comércio, profissional
liberal, etc.) que participem como sujeito da atividade econdmica, atuando isolada ou coletivamente e
organizado formalmente ou ndo”. Deste modo, tanto 0 consumidor quanto o produtor sao considerados

agentes econdémicos.

16 Por efeito de simplificagdo, a referéncia a dimensdo do “produto ou servico” serd mencionada

doravante apenas como “produto”.
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Assim, o mercado relevante pode ser definido como “o menor grupo de produtos e a
menor area geografica necessarios para que um suposto monopolista esteja em
condigbes de impor um ‘pequeno, porém significativo e nao transitério’ aumento de
precos” (SSNIP'’) (SEAE/SDE, 2001).

A existéncia de competicao disciplina os ofertantes de produtos e servigos a manterem
0S Seus precos nos menores niveis possiveis, pois enfrentam risco constante de

perderem clientes para seus competidores:

As empresas que enfrentam um mercado de livre concorréncia tendem
a ficar mais alinhadas com as expectativas dos consumidores, pois
estdo permanentemente ameagadas por produtos de qualidade

superior ou por novos produtos (CADE, 2007).

Mercados nos quais nenhum agente econdmico tem tamanho suficiente para exercer
poder de mercado e definir o preco de um produto homogéneo apresentam a chamada
Competicdo Perfeita. Tais mercados se caracterizam por um grande namero de
produtores e demandantes de um produto homogéneo, para o qual ndo existe
diferenciac@o entre empresas concorrentes, além de ndo existirem barreiras a entrada
no mercado e as informacdes sobre lucros, precos, etc. sdo conhecidas por todos 0s
participantes do mercado. E, por fim, ndo h& a intervencdo do Estado, deixando o
mercado regular-se através da chamada "mao invisivel da concorréncia”, fazendo com
que os precos sejam definidos pelo livre jogo da oferta e demanda. Assim, o equilibrio
€ sempre alcancado, tanto a curto, como a médio e longo prazo (Garcia &

Vasconcellos, 1998).

Dado que as condi¢cdes para a concorréncia perfeita serem restritas, existem muito
poucos mercados que atingem tal condicdo, e acaba servindo como ponto de
referéncia para avaliar os mercados com competicdo imperfeita (Almeida, 2007).
Nestes, existem trés situacdes principais: a Concorréncia Monopolistica, o Oligopdlio

e 0 Monopdlio.

17 Do inglés, small but significant and non-transitory increase in price.



33

A Concorréncia Monopolistica se refere a situacédo de mercado entre a concorréncia
perfeita e o oligopdlio e corresponde a grande maioria das situacdes reais (Almeida,
2007). Caracteriza-se pela possibilidade de os vendedores influenciarem a procura e
0S precos por varios meios, seja a diferenciacéo de produtos, publicidade, localizacao,
entre outros. Nele, existem diversos vendedores, mas o0 produto nédo €,
necessariamente, homogéneo, podendo haver diferenciacées por suas qualidades
reais, ou pelas qualidades presumidas pelos compradores. Assim, quanto maior a
diferenciacdo entre os produtos, maior o poder da empresa em controlar seu preco

(Garcia & Vasconcellos, 1998).

O Oligopaolio é caracterizado por um mercado no qual atuam um ndmero reduzido de
empresas (chamado duopdlio no caso de existirem apenas duas empresas). Nele, as
decisGes de mercado de cada empresa devem considerar 0os comportamentos e as
reacoes das demais. Esta situagdo de mercado emerge, tipicamente, em decorréncia
das escalas minimas. Em tais mercados existe alguma concorréncia, mas as
guantidades produzidas sdo menores e 0S precos maiores do que nos mercados
concorrenciais (apesar de serem, respectivamente, superiores e menores do que na
situacdo monopolistica). Tipicamente, nos mercados oligopolistas, a concorréncia se
dd em decorréncia de caracteristicas distintas do preco do produto, como por
exemplo, pela qualidade, imagem, fidelizac&o do cliente, etc. (Almeida, 2007).

Por fim, a auséncia de concorréncia configura o Monopdlio, no qual um Unico agente
oferta um determinado produto ou servico. Empresas monopolistas podem,
frequentemente, ditar os precos de mercado por meio do controle da quantidade
ofertada e, assim, forcar sua elevacao, a guia da lei da oferta e da procura. Comparado
com um mercado competitivo, o monopodlio levard a producdo de quantidades
menores a precos superiores, além de poder apresentar ineficiéncias produtivas, pois
h& pouco estimulo na busca por inovacdes para a elevacdo da qualidade de seus
produtos/ servicos. A existéncia de outros concorrentes gera a necessidade de investir
e inovar como condi¢cao para nao perder participagdo de mercado, implicando em

maior desenvolvimento (CADE, 2007).
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Existem, entretanto, casos em que a presenc¢a de um monopolista constitui uma forma

eficiente de organizar a producdo devido a ocorréncia de altos custos fixos, de

economias de escala e de escopo. Sdo os chamados Monopélios Naturais?é:

As economias de escala podem dar surgimento aos chamados
monopolios naturais, em cujos mercados virtualmente ndo ha espaco
para mais do que um produtor, e a existéncia de dois concorrentes
provocara a faléncia de um deles, sendo a de ambos. Tal podera
suceder quando ocorra o fenébmeno das Escalas Minimas de Eficiéncia,
que se caracteriza por tornar necessaria a instalacdo de uma unidade
minima de producdao, a fim de se atingir o nivel minimo de eficiéncia na
atividade. Se tal dimens&do minima for suficiente para o atendimento de
todo o mercado, a existéncia de dois competidores que nédo atinjam o
volume minimo de producdo ndo lhes possibilitard auferir recursos

suficientes a manutencgéo da atividade (Varella, 1997)

Como a situacdo de monopdlio natural torna ineficiente a presenca de mais de um

produtor no mercado, dificulta o estabelecimento de competicdo. Nestes casos ha a

necessidade regular-se o mercado, de forma a coibir abusos do poder econémico, que

podem prejudicar o usuario de diversas maneiras, mas, fundamentalmente, pelo

aumento de precos, reducdo da producao, diminuicdo do nivel de servico, escassez
de inovacéo, entre outros (OECD, 2011).

18 Monopdlios naturais de caracterizam, ainda, pela existéncia de barreiras de entrada:

O monopdlio natural decorre de altos custos fixos e economias de escala e se

caracteriza pela existéncia de barreira a entrada, sob a forma de custos de produgao

nao recuperaveis, especificos aquele mercado em particular (sunk costs), nos quais o

entrante deve incorrer, mas que nao se aplicam as firmas ja estabelecidas (Abranches,

1999)
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3.2 Competicao aplicada ao setor portuario: monopolios naturais

Portos constituem monopolios naturais devido a dois aspectos principais. O primeiro

esta associado a escassez de fatores necessarios para o desenvolvimento de ativos

portuarios, e o segundo ao fato de que a natureza das operacdes e a estrutura de

custos do setor portuario fazem com que emerjam ganhos de escala na operacdo

portuéria.

O primeiro aspecto refere-se ao fato de que um porto € um nédulo de uma cadeia
logistica, o que faz com que sua eficiéncia dependa, em grande medida, do estado
das demais componentes desta cadeia (Guimarées & Araujo, 2011) (Figura 4).

Origem/ destino Transporte Transporte Destino/ origem
; At PORTO o .
(hinterlandia) terrestre Maritimo exterior

Figura 4: Elos envolvidos no desenvolvimento de um sistema portuario

Assim, uma localizacao estratégica para um porto deve oferecer, idealmente: grande
extensdo de frente de agua e areas contiguas, com disponibilidade para expansoes;
aguas abrigadas; calado naturalmente profundo ou facilmente dragavel; proximidade
de centros de producdo/ consumo de mercadorias; deve estar inserido em eixos
importantes de transporte de acesso terrestre; e deve ter boa conectividade a sua

hinterlandia, preferencialmente multimodal'® (World Bank, 2007).

19 (TCU, FGV, 2006), considera, por sua vez, que portos sdo monopoélios naturais devido a suas
caracteristicas geogréficas e por sua estrutura de mercado, a saber: (a) inexisténcia de grandes portos
organizados competindo motivados pelas facilidades decorrentes de proximidade geogréfica; (b) a
auséncia de competicdo entre os portos distanciados geograficamente devido ao elevado custo de
deslocamento das cargas até o embarque; (c) pouca competicdo entre os prestadores de servigos de
infraestrutura portuaria, arrendatarios de areas dentro do porto organizado; e (d) dificil competigdo

possivel entre os terminais especializados em razdo de suas proprias caracteristicas técnicas.
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A confluéncia de todos estes fatores é realmente rara, e tornam frentes de mar com
condi¢gBes geogréficas ideais de acessibilidade em ativos escassos. Além disso, a
compensacao destes fatores pode ser muito dispendiosa (por exemplo, tanto a
dragagem de aprofundamento quanto a implantacdo de infraestrutura de
conectividade terrestre séo intensas em capital). H4, ainda, a questdo das restricdes
advindas da distribuicdo econémica do pais/ regido em que o porto esta inserido
(Guimarées & Araujo, 2011).

Assim, a competicdo entre portos proximos, sendo um numa localizacao privilegiada
e outro ndo, é insustentavel, pois 0 mais bem localizado teria custos e investimentos
consideravelmente menores, e tenderia a retirar o outro competidor do mercado
(World Bank, 2007).

O segundo aspecto relaciona-se a necessidade de elevados investimentos e da
incidéncia de altos custos fixos, oriundos, principalmente, méo-de-obra e custeio do
financiamento (Gallardo, 2011). Esta situacdo gera tanto barreiras a entrada de novos
competidores, dificultando a atuacdo de empresas em regime concorrencial (TCU,
FGV, 2006), quanto o surgimento de ganhos de escala, oriundos da diluicdo dos
custos fixos. A Figura 5 ilustra o conceito da diluicdo de custos fixos em fung¢éao do

porte de um terminal genérico.

Alocacgao conceitual de custos em func¢ao do Evolugao conceitual do custo unitario em fungao do
volume movimentado volume movimentado
— ——Custo unitario total
— il
pih E ——Custos Fixos
Custos Variaveis ——Custos Variaveis
Custos Fixos
[Volume movimentado] [Volume movimentado]

Figura 5: Evolugao conceitual de custos de um terminal portuario em fungdo do volume movimentado



37

Existem, ainda, outras fontes de retorno a escala na operacao portuaria, como por
exemplo, economias de escopo por compartilhamento de ativos, economias de
aglomeracao por desenvolvimento de ativos complementares, economias de escala
por fatores fisicos e de engenharia, além da diluicdo de tempos ndo-produtivos em
ciclos operacionais e a flexibilidade de atendimento em presenca de processos

estocasticos.

Como resultado, o setor portuario enfrenta, comumente, concentracao de operacgoes,

0 que aumenta sua suscetibilidade a ocorréncia de poder de mercado?® e traz

implicacdes a concorréncia e a regulacao:
Como possivel consequéncia de ser o porto um monopdlio natural, tanto
por suas caracteristicas como por sua estrutura de mercado, a
exploracdo da infraestrutura portuaria pode redundar em ineficiéncia
alocativa ou distributiva, ambas prejudiciais aos usuarios, sendo essa a
justificativa basica para a atuagéo interventiva do Estado, intervindo
mediante a regulacdo econdmica do mercado, buscando estimular a

competigcdo entre seus agentes (Benjo, 1999) apud (TCU, FGV, 2006)

A relevancia das atividades portuarias e da industria maritima como um todo faz com
que qualquer prejuizo decorrente de praticas nao competitivas tenha grande impacto
sobre os usuarios, e, consequentemente, sobre a economia de um pais/ regido
(OECD, 2011). Assim, deve-se promover, sempre que possivel, a competicdo no

setor, mas sem deixa-la ultrapassar seus limites sustentaveis.

3.3 Formas de competi¢cdo no setor portuario

Para a definicdo das formas de competicdo portuaria, parte-se de alguns conceitos,
definidos pelo Artigo 2° da Lei N° 12.815 de 2013:

20 Poder de mercado ocorre quando uma firma tem a capacidade de influenciar o preco de mercado,

buscando ajusta-lo com o objetivo de ter lucros maiores (FEA-USP, 2013)
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e Porto organizado: bem publico construido e aparelhado para atender a

necessidades de navegacdo, de movimentacdo de passageiros ou de
movimentacdo e armazenagem de mercadorias, e cujo trafego e operacdes
portuarias estejam sob jurisdicdo de autoridade portuaria;

e |Instalacdo portuaria: instalacdo localizada dentro ou fora da area do porto

organizado e utilizada em movimentagcdo de passageiros, em movimentacao
ou armazenagem de mercadorias, destinadas ou provenientes de transporte
aguaviario (neste trabalho sera referida como Terminal Portuario);

e Operador portuario: pessoa juridica pré-qualificada para exercer as atividades

de movimentacdo de passageiros ou movimentacdo e armazenagem de
mercadorias, destinadas ou provenientes de transporte aquaviario, dentro da

area do porto organizado.

Em suma, a organizacdo do setor portuario se da da seguinte forma: Portos
Organizados séao divididos em Terminais, cujas atividades sao realizadas por
Operadores Portuérios, que podem ou ndo ter exclusividade sobre as operacdes do

terminal.

Compdem-se, portanto, trés tipos importantes de competicdo em relacdo aos servicos
de movimentacao e de armazenagem de cargas: competicédo interportos, competicao
intraportos e competicdo intraterminais (World Bank, 2007), que dependem tanto do
modelo regulatério adotado no pais/ regido em andlise quanto da distribuicdo fisica

dos terminais.

A competicdo intraterminal caracteriza-se por empresas ofertando 0 mesmo servico
dentro de um mesmo terminal. Comumente, esta situacdo ocorre quando ha bercos
e/ou armazéns pubicos e mais de um operador portuario oferecendo 0 mesmo servi¢co
nesta infraestrutura publica disponivel, ou seja, é caracteristica de portos geridos sob

0 modelo tool port, e ndo sera abordada nesta dissertacéo.

Na competigdo intraportos, terminais localizados em um mesmo porto e que ofertam
0 mesmo servico (movimentacdo e/ou armazenagem de uma Ou mais cargas)
disputam pelas mesmas cargas. Para o caso de cargas conteinerizadas, este tipo de
competicdo depende basicamente do nivel de desenvolvimento da regido de

influéncia do complexo portuario. Tipicamente, regides de influéncia menos
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abrangentes e desenvolvidas economicamente justificam apenas a implantacédo de

um terminal especializado para a movimentacg&o dos respetivos volumes.

Por sua vez, a competicao interportos refere-se a terminais localizados em diferentes
portos, localizados no mesmo pais ou em paises diferentes, que competem pela
mesma carga. A intensidade deste tipo de competicdo depende da proximidade entre
0os portos, da qualidade da infraestrutura de transporte terrestre e dos tipos de

operacoes realizadas?! (Guimardes & Araujo, 2011).

A Figura 6 ilustra os diferentes tipos de competicdo encontrados no setor portuario. E
importante ressaltar que a competicdo portuaria sempre se da entre terminais??, que

podem ou néo estar localizados no mesmo porto.

Intrateminal Intraportos Interportos
Porto | Porto | Porto | Porto I
lop.A | [opB |
Terminal 1 |Termina| 1 ‘ ‘Terminal 2 ‘ ‘Terminal 1 ‘ ‘Terminal 2 ‘
= ™ = 7 ™ = e

Figura 6: Tipos de competi¢cdo encontrados no setor portuario

Cada dinamica caracteriza-se por diferentes niveis de substituicdo nas dimensdes
produto e geogréfica. A competicao intraterminal pode ser caracterizada por alto grau

de substituicdo em ambas as dimensfes, uma vez que se utilizam dos mesmos ativos,

21 (WORLD BANK, 2007) exemplifica essa questdo ao citar que:

Rotterdam, por exemplo, compete com Antuérpia, Hamburgo e Bremen por cargas
destinadas a Europa Central. J& a competicdo por cargas de transbordo se d&, em
geral, por uma regido inteira: por exemplo, o Porto de Colombo compete com
Cingapura, Tanjung, Pelepas, Dubai, Salalah Aden e, provavelmente competird com
Vallarpadam pelos volumes transbordados no leste asiatico (tradugéo nossa) (WORLD
BANK, 2007)

22 Exceto na modalidade intraterminal, mas que ndo sera abordada nesta dissertacao.
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podendo haver diferenciacdes no nivel de servico e no preco ofertado, e oferecem as
mesmas condigcbes geograficas. A competicdo intraportos, por sua vez, pode
apresentar algum grau de diferenciacdo na dimenséao produto/ servi¢co, pois se tratam
de ativos diferentes e que podem se distinguir em termos de estrutura (tipo e
guantidade de equipamentos, comprimento de berco, especializacao, etc.); do ponto
de vista geogréfico, apresentam baixa diferencia¢do, podendo haver alguma devido a
diferencas no acesso ao terminal (como, por exemplo, localizacdo em margens
diferentes). Por fim, a competicdo interportos pode apresentar diferenciacéao
significativa na dimensao produto/ servigo quanto na dimenséo geografica, e depende
da localizagcéo e das distancias entre 0s portos e seus usuarios. A Figura 7 ilustra o

nivel de substituicdo de cada tipo de competicao.

Tipo de competicao Dimensao produto (servigo) Dimensao geografica

Intrateminal

Intraportos

Interportos

Grau de substituigdo (escala conceitual)

Figura 7: Escala conceitual para o grau de substituicdo por tipo de competi¢ao portuaria

Tanto a dindmica intraportuéria quando a interportuaria sdo importantes na busca por
niveis de competicao satisfatorios. De acordo com (World Bank, 2007), as autoridades
portuarias costumam incentivar a competicéo intraportuaria, com o objetivo de reduzir
os riscos de monopdlio e, eventualmente, permitir a reducao da regulagéo. Entretanto,
esta estratégia pode nao funcionar em portos médios e pequenos, pois o trafego de
cargas destas instalagbes pode nao justificar novos terminais, e, nestes casos, 0

emprego da regulacédo é inevitavel para equilibrar custos e tarifas portuarias.

A competicdo interportos pode ser ainda mais dificil de obter, pois depende da

proximidade entre portos e da qualidade da infraestrutura de transportes disponivel.



41

Em paises de propor¢des continentais como o Brasil, a tendéncia é que a competicdo
interportos seja menor que a intraportos (TCU, 2009). Entre os fatores que limitam a
competitividade estdo o custo do deslocamento das cargas por longas distancias e a
falta de qualidade na infraestrutura de transportes, que limitam a pratica de fretes
terrestres a patamares aceitveis e restringem a competicdo interportos a apenas

alguns pontos do pais:

Quando considerada a extenséo do territorio nacional, a localiza¢éo dos
portos maritimos e as limitacbes para o transporte de cargas dos
centros produtivos ao ponto de embarque, pode-se concluir que os
usuarios nao dispdem de alternativas economicamente viaveis para

suprir suas necessidades de transporte (TCU, 2009)

A competicdo interportos é, também, mais dificil de ser identificada e avaliada. A
identificagdo da competigc&o intraportos é intuitiva e 6bvia: terminais ofertando servicos
para 0 mesmo tipo de carga (contéineres, granéis soélidos/ liquidos e carga geral) em
um mesmo porto devem, via de regra, competir pelo mercado. Por outro lado, a
competicdo interportos depende de diversos fatores, e sua identificacdo €

consideravelmente mais complexa, como sera discutido nas proximas sec¢oes.



42

4 COMPETICAO ENTRE TERMINAIS DE CONTEINERES

A competicdo portuaria decorre da selecdo de portos/terminais (Notteboom & Yap,
2011), que esta associada, basicamente, a trés agentes: (1) o porto/ terminal portuério
em si, que oferece o servico para movimentacao de determinado tipo de carga; (2) o
armador, que escolhe quais portos escalar em uma determinada rota maritima; e (3)
o dono da carga que escolhe, dentre os portos atendidos pelo servico maritimo
desejado, aquele que melhor satisfaz as suas necessidades.

O terminal portuario atua, portanto, como fornecedor de servicos tanto para o armador
como para o dono da carga, realizando operacao de cais (embarque/ desembarque)
e armazenagem de cargas, respectivamente. O armador &, por sua vez, usuario do
terminal, ao contratar a operacao portuéria, e fornecedor para o dono da carga na
oferta de transporte maritimo (Figura 8). Por fim, o dono da carga escolhe a solucéo
logistica que melhor atende suas necessidades, na qual estdo contempladas as

opcOes portuarias e de transporte maritimo.

Os fluxos de pagamento se dao de forma anéloga: o terminal cobra a operacdo de
cais do armador (box rate) e a armazenagem do dono da carga. O armador, por sua
vez, repassa o que lhe foi cobrado pelo terminal ao dono da carga, através das

Terminal Handling Charges (THC).

Terminal
Portuario Valor de
Box rate rmazenagem
Operafggo | Armazenagem
Portuaria
Armador < Tran§porte Dono da
Maritimo Carga

Frete maritimo+ THC

Figura 8: Estrutura simplificada da dindmica de contratagdo de servigos portuarios

Para que possam ser considerados concorrentes, terminais distintos devem ter seus

servigcos considerados substitutos para uma parcela significativa destas duas classes
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de usuarios, nas dimensdes: produto — i.e., 0 mesmo servi¢o ofertado — e geografica
— i.e., uma regido onde o0s custos de transporte justificam a carga ir para ambos os

portos.

E importante ressaltar, ainda, que cada classe de usuarios realiza duas decisdes: uma

referente a qual porto/ regido portuaria acessar e outra sobre qual terminal utilizar.

A segquir, serdo apresentados e discutidos aspectos relacionados ao processo de
decisédo destes usuarios, visando compreender quais circunstancias caracterizam a

substituicdo de portos/ terminais.

4.1 Escolha do terminal portuario pelo armador

Armadores sdo, ao mesmo tempo, ofertantes e usuarios de servicos portuarios/
maritimos. Contratam a operacdo portuaria e oferecem transporte maritimo de

contéineres, através de servigos liner.

A definicao de “servigo liner” € importante, pois baseia a compreensado do processo
decisorio dos armadores de porta-contéineres. Consistem na oferta de servigos
maritimos regulares com destinos e tempos de viagens definidos. A regularidade das
escalas em nivel mundial faz com que esta operacéo se torne muito sensivel a filas e

atrasos, uma vez que qualquer imprevisto pode gerar descompasso do servico?3.

Os portos a serem escalados em cada regidao sdo definidos conforme a demanda
potencial disponivel e a estratégia de cada armador (discusséo detalhada a seguir).
Em paises de litoral pouco extenso, uma Unica escala costuma ser suficiente para

suprir a demanda?* regional. Contudo, em paises como o Brasil, com ampla costa e

23 Assim como 0s havios possuem uma janela especifica para atracar em um terminal, os terminais
possuem janelas comprometidas para diversos navios, e muitas vezes ndo conseguem encaixar ou

realocar um navio atrasado, fazendo com que este perca a escala neste porto.

24 Além da extensdo do litoral, existem outros fatores que podem inviabilizar apenas uma escala em

um pais, como por exemplo, uma infraestrutura terrestre de baixa qualidade.
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polos econbmicos dispersos, mais de uma escala se faz necessaria para atender a

demanda nacional. A Figura 9 traz um exemplo de um servico maritimo liner?s,
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Figura 9: Exemplo de um servigo liner que atua na costa brasileira

Nas operacdes portuarias atendidas por servigos tramp, na qual uma embarcacao é
contratada para o transporte de uma demanda especifica, ndo existe a dimenséo de
competicdo portuaria pelo armador, uma vez que é, tipicamente, o dono da carga que

decide e contrata o porto e terminal a ser utilizado.

4.1.1 Critérios de decisao do Armador

Os critérios de decisdo do armador sobre quais portos/ terminais escalar foram
abordados em diversos estudos. (Wiegmansa, Hoestb, & Notteboom, 2008)
realizaram, por exemplo, um trabalho que tinha como pergunta central: “Em quais
aspectos armadores baseiam sua decisdo na escolha de quais portos e terminais
escalar no eixo Hamburgo — Le Havre?”. Para tanto, entrevistaram doze armadores
de longo curso e concluiram que a disponibilidade de conexdo a hinterlandia
(conexdes rodoviarias confiaveis e fluidas e sistemas ferroviarios e hidroviarios com

capacidade suficiente para atender a demanda atual e que possuam possibilidade de

25 Fonte: Hamburg-Sid.
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expansao); precos portuarios; e a abrangéncia da hinterlandia (proximidade ao
mercado importador e exportador) sdo 0s aspectos principais para a sele¢ao do porto,

além de terem carater estratégico para o armador.

Citam, ainda, outros aspectos que podem influenciar esta decisdo, porém com menor
relevancia: conectividade com a rede feeder, aspectos ambientais e o portfolio de
servigos do porto. A escolha do terminal, por sua vez, considera aspectos financeiros,
como custos portuarios, eficiéncia operacional, confiabilidade e conexfes com a
hinterlandia, mas ressaltam que a escolha do porto € muito mais importante do que a

do terminal.

(Chang, Lee, & Tongzon, 2008) realizaram entrevistas a treze companhias de
navegacao de longo curso atuantes na Coréia, nas quais deveriam elencar diversos
fatores de escolha do porto em uma escala Likert de cinco pontos (1= muito
irrelevante; 5= muito importante). As questdes envolviam fatores associados a
aspectos fisicos/ geograficos (localizagdo do porto, calado, conexdo a hinterlandia),
financeiros (custos portuérios, taxas, etc.), mercadoldgicos (volume potencial, volume
de transbordo, possibilidade de nichos de mercado, possibilidade de troca de slots
entre servicos cooperativos, presenca de competidores, etc.) e operacionais/ nivel de
servico (disponibilidade de bergo, confiabilidade de servigos, fornecimento de
informacdes sobre a carga, reputacdo do porto/ terminal, etc.). Da andlise das
respostas, cinco variaveis de decisdo se destacaram: (i) Localizacdo do porto; (ii)
Caracteristicas fisicas/ operacionais dos portos (calado, produtividade); (iii) Qualidade
do atendimento aos navios (confiabilidade, pontualidade), (iv) Mercado potencial, (v)
Custos Portuarios. O estudo ndo ressalta, entretanto, quais sdo as variaveis

consideradas para a selecdo do porto e do terminal.

(Malchow & Kanafani, 2004) aplicaram um modelo discreto de escolha para analisar
a distribuicdo dos embarques entre 0s portos norte-americanos. Para tanto,
analisaram todos os embarques realizados em oito portos (Charleston, South
Carolina; Long Beach, Califérnia; Los Angeles, Califérnia; New York, New York;
Oakland, Califérnia; Savannah, Gedrgia; Seattle, Washington; e Tacoma,
Washington) em 1999. Concluem que a caracteristica que mais impacta na

competitividade de um porto refere-se a sua localizagdo, tanto em termos da
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bY

proximidade a origem/ destino terrestre da carga quando aos portos de origem/
destino estrangeiros. Ressalte-se, entretanto, que o segundo fator é caracteristico de

regides que possuam mais de uma costa para diferentes oceanos.

(Tongzon & Sawanta, 2007) realizaram uma pesquisa junto aos principais armadores
atuantes nos portos de Cingapura e da Mal&sia, e concluiram que custos portuarios e
o portfolio de servi¢cos portuérios sdo os unicos fatores significativos na escolha do
porto. Cabe ressaltar que esta pesquisa apresenta um Vviés, pois se baseia na analise
de portos concentradores de cargas, utilizados, sobretudo, para operacdes de
transbordo. Nao deixa transparecer, desta forma, a importancia dos aspectos
associados a localizagéao terrestre do porto em relacéo a distribuicao de cargas.

(Lirn, Thanopoulou, & Beresford, 2003) aplicaram o processo analitico hierarquico
(AHP, do inglés Analytic Hierarchy Process) sobre armadores em Taiwan, e
concluiram que os custos para embarque e desembarque da carga (custos portuarios)
e a eficiéncia de operacoes (taxas de embarque e desembarque) séo os fatores mais
relevantes para escolha do porto. Entretanto, como este estudo foi realizado em portos
concentradores de cargas de Taiwan, a pesquisa apresenta 0 mesmo viés do estudo

anterior.

(Tang, Low, & Lam, 2011) concluem, através de um modelo de avaliacao de escolhas
integradas sobre as operacBes de trés armadores, que a eficiéncia portuaria e
economias de escala (que pode ser traduzida no volume potencial do porto) sédo os

fatores que mais influenciam esta escolha.

A Tabela 1 consolida a metodologia e as conclusfes dos estudos descritos acima.
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4.1.2 Processo de decisdo do Armador

Dos estudos analisados, conclui-se que a maximizacao de lucros do armador vem da
decisdo de escalar de portos que otimizem sua captura de mercado, mas que
permitam a minimizacdo dos custos adicionais da escala, que devem ser
compensados pelos volumes incrementais associados a esta nova escala (Talley &
Ng, 2012).

Entretanto, enquanto a maximiza¢ao do market share orienta a presengca em um maior
namero de portos, a eficiéncia operacional sugere concentracdo das operacdes em
poucos, buscando ganhos de escala: conforme aumentam os tamanhos dos navios,

reduzem-se significativamente os custos de transporte unitario (Figura 10).

700 -

600 -

500 313 -45%

400 53

300 273

271
237 206

200 | 220

182

100 | - 147 134 134 133
0 66 40 32 27 23

1.200 2.600 4.300 6.500 8.500 11.000
Capacidade do Navio [TEUs]

Custo por TEU transportado [$/TEU]

OOperacdo OCapital OCombustivel

Figura 10: Custo unitario do transporte de contéineres em funcédo do tamanho do navio (Stopford, 1997)

Operacdes concentradas permitem, ainda, a reducéo dos custos associados a tempos
inoperantes: horas em filas nos terminais portuarios, tempo para manobras de
atracacao e desatracacao, atividades pré e pés-operacionais, entre outros. Possibilita,

entretanto, que um armador concorrente ofereca servico semelhante nos demais
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portos, levando a perda de mercado e, consequentemente, & menor diluicdo dos
custos fixos. H4, desta forma, um importante trade-off para delineamento da estratégia
do armador, entre uma maior captura de mercado, ao estabelecer um maior nimero

de escalas e buscar a eficiéncia operacional, com menos escalas, ilustrado pela

Figura 11.

Operagoes Operagées

distribuidas concentradas

¥" Maior proximidade terrestre a v" Custos operacionais
carga e captura de menores, associados aos
demandas locais reprimidas ganhos de escala

¥" Menor dependéncia de v Maior consignagao por
operagdes de transbordo escala (maior produtividade)

¥ Possibilidade de escalar v" Reducéo de tempos
terminais menores e com inoperantes
infraestrutura menos v Utilizagdo de instalagées

desenvolvida portuarias maiores e mais

¥" Foco na captura de mercado produtivas

v" Foco na eficiéncia
operacional

Figura 11: Trade-off basico enxergado pelo armador ao optar por escalar mais ou menos portos

E natural considerar ainda, que um armador ndo escale portos que atendam as
mesmas regidées em um mesmo servico maritimo. Isto porque, ao escalar um porto
gue atenda uma regido ja coberta, os ganhos de volume associados a nova escala
seriam apenas incrementais, ndo compensando 0s custos adicionais. Conclui-se,
portanto, que a decisdo do armador sobre quais portos escalar depende do
volume potencial associado a esta escala. Ou seja, a decisdo do armador esta

fortemente atrelada a escolha dos donos de carga.

A escolha do terminal a ser utilizado dentro do porto escolhido possui, por sua vez,
carater operacional. Um fator determinante na deciséo é a disponibilidade da janela

operacional almejada, compativel com o cronograma do servigo liner. Além disso,
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leva-se em consideracao o nivel de servigo do terminal, em termos de produtividade
de cais, filas e tempos inoperantes, visando minimizar a estadia da embarcacdo no
porto. Sdo também considerados aspectos associados a tarifa portuéaria

(principalmente o box rate).

A Figura 12 apresenta um framework para ilustrar a decisdo do armador.

Escolhado porto Escolhado terminal
+ Volume potencial na . Disponibilidaded?
regido de influéncia janela de atracacéo
» Presencade outros * Nivel de servigo
armadores + Tarifas
| - » Porto A |
| Terminal 1 |
Armador » Porto B -+ Terminal 2 |
*| Terminal n |
* Porto X

Figura 12: Framework simplificado de variaveis de decisdo do armador

Portanto, que sob o ponto de vista do armador, portos podem ser considerados
concorrentes se oferecerem nivel de servico semelhante em termos de produtividade,
disponibilidade de janelas e tarifas — dimensdo produto/ servico — e mesma

abrangéncia sobre a regido de influéncia almejada — dimenséo geogréfica.

4.2 Escolha do terminal pelo dono da carga

A avaliacdo da escolha do dono da carga deve partir da compreensdo de uma
peculiaridade do setor portudrio: a oferta do servigo maritimo desejado pelo dono da
carga ndo depende apenas do operador portuario, mas também do armador

disponibiliza-lo naquele porto/ terminal, permitindo o atendimento pleno da demanda
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requerida. Ou seja, s6 pode haver competicdo entre portos/ terminais caso ambos
oferecam acesso ao mesmo destino/ origem no exterior pois, caso contrario, nao sao

substitutos, e, portanto, ndo competem.

A situacdo é analoga para cargas que demandam servicos acessorios especificos.
Citam, entre elas, cargas refrigeradas, que necessitam armazenagem frigorifica até
seu embarque/ liberacdo; cargas quimicas/ explosivas, que demandam areas
especificas e isoladas para armazenagem; entre outras. Caso um porto (ou regido
portuéaria) ndo ofereca o servico demandado por algum volume, ndo é substituto e,

portanto, ndo compete por ele.

4.2.1 Critérios de decisdo do dono da carga

Ao contrario do que ocorre no embarque de cargas gerais soltas, no qual o dono da
carga requisita um tipo de operacao especifica de acordo com as caracteristicas da
sua mercadoria, a operacao logistica de contéineres € caracterizada por grande
padronizacdo e auséncia de diferencia¢cfes significativas em termos de servico. A
operacao se da sob a légica de commodity, ou seja, € um servico ofertado de maneira
padronizada para o mercado, para 0s quais existe procura e oferta sem diferenciacées
de qualidade. A postulacdo de um servico commodity € importante porque dela
decorre a escolha do servico pelo critério de menor custo dentre 0s servicos
equivalentes ofertados a um determinado demandante, que seré discutido a seguir.

Diversos estudos sobre critérios de escolha do dono da carga sobre qual porto/
terminal utilizar corroboram com esta percepcédo. (Tran, 2011), elaborou um modelo
de otimizacdo para a decisdo do usuério, e conclui que a selecao do porto baseia-se
na minimizacdo dos custos totais da viagem, que incluem o frete maritimo, custos

portuarios e o transporte terrestre.

(Slack, 1985), conduziu um levantamento junto a usuarios de portos dos Estados
Unidos, Canada e Europa Ocidental e concluiu que, para um dado nivel de servico, a
escolha do porto depende mais do preco oferecido por transportadores terrestres e

maritimos do que de atributos do porto em si.
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(D’Este & Meyrick, 1992) realizaram um estudo baseado em entrevistas a donos de
cargas e concluem que donos da carga priorizam, dentre op¢cfes com nivel de servico
adequado, aquela com menor custo logistico. Apesar deste estudo se basear no
processo de decisado de donos de carga Ro-Ro, considera-se razoavel extrapolar seus

resultados para contéineres, devido a semelhanga entre as caracteristicas e

operacOes destas cargas (cargas industrializadas, atendidas por servicos liner).

(Song & Yeo, 2004) entrevistaram 180 profissionais do setor de opera¢cdes maritimas
nos principais portos chineses e pontuam como principais fatores para a
competitividade portuaria a localizacdo do porto (associada ao custo logistico

terrestre) e os custos portuarios, para op¢des com mesmo nivel de servico.

(Malchow & Kanafani, 2004) aplicaram um modelo de escolha discreta sobre os
volumes de exportacao nos Estados Unidos e concluem que a localizacédo geogréfica
do porto, associada a custos de transporte terrestre, séo os fatores mais significativos
para a decisao do usuario.

(Ha, 2003) realizou uma analise comparativa entre 15 grandes terminais de
contéineres localizados nos portos de Cingapura, Hong Kong, Kaohsiung, Kobe,
Osaka, Kwangyang, Shanghai e Busan na Asia; Rotterdam, Hamburg, Felixstowe e
Valencia na Europa; e Long Beach, Seattle e New York nos Estados Unidos, e conclui

que a variavel ‘custo logistico’ € o fator mais importante para a competitividade de um

porto.

(Anderson, Opaluch, & Grigalunas, 2009) desenvolveram um modelo logit sobre
guase 500.000 opcdes de rotas logisticas e concluem que a distancia ao porto e o
custo logistico da opera¢éo sao os aspectos mais relevantes para a decisdo do dono
da carga, dentre opcdes que oferecam nivel de servico semelhante.

Por fim, (Robinson, 2002), em sua argumentacao sobre a relevancia da atividade
portuaria em cadeias logisticas, sugere que a carga busque a op¢do com menor custo

para um determinado nivel de servigo.

A Tabela 2 consolida a metodologia e as conclusfes dos estudos descritos acima.
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Conclui-se, quase unanimemente, que o Custo Logistico e o Nivel de Servi¢co séo
0S aspectos que regem a deciséo do dono da carga. Os estudos analisados sugerem,
ainda, que o nivel de servico seja determinante, uma vez indicam que para que seja
considerado uma opcéo, o porto deve oferecer o nivel de servi¢o exigido pelo usuario,
havendo casos em que usudrios aceitam uma opc¢do mais cara para um nivel de

servigo superior ( (Tongzon J., 1995); (Murphy, Daley, & Dalemberg, 1991)).

4.2.1.1 Nivel de servico

Apesar do nivel de servico se referir a um conceito relativamente simples, ndo é
possivel estabelecer métricas nem indicadores infaliveis e padronizados para avaliar
sua relevancia. Esta grandeza esté fortemente atrelada a percepg¢éo individual do
usuario em relacao a cada solucéo logistica. Cada usuario, de acordo com sua carga,
experiéncias, cultura e modelo de negdcios tém necessidades especificas, e
consideram diferentes condicfes/ caracteristicas como determinantes para a decisao
de qual porto utilizar.

Por exemplo, usudrios que movimentam cargas pereciveis devem ter o prazo da
operacdo como fator decisivo para sua escolha. Por outro lado, clientes que
transportam cargas de alto valor buscam seguranca para seus volumes e optam,
muitas vezes, por solu¢des que nao envolvam transbordos para minimizar o manuseio
deles. Um terceiro exemplo sdo usuarios que esperam por uma pec¢a de reposicao

para sua fabrica, e que provavelmente optardo pela viagem mais rapida.

Identificaram-se, com base em um levantamento bibliografico e em entrevistas a
importantes importadores e exportadores brasileiros, as principais variaveis que
podem alterar a percepcdo do usuario em relacdo a uma opcao logistica, e serédo

descritas a seguir.
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e Confiabilidade e pontualidade das operacdes:

O dono da carga busca, fundamentalmente, a habilidade de transportar sua
mercadoria de forma rapida e confiavel ( (Tongzon J. , 2002), (D’Este & Meyrick,
1992), (Matear & Gray, 1993), (McGinnis, 1979)), fazendo com que o cumprimento
dos prazos e a minimizacao dos riscos a integridade da carga (perda ou dano) sejam
uma grande preocupacado ( (UNCTAD, 1992), (Matear & Gray, 1993)). Isto porque o
ritmo acelerado imposto as industrias exige que 0s produtos sejam movimentados
pontualmente ao redor do mundo, o que torna os terminais portuarios pontos vitais
que devem garantir servicos ageis e confiaveis para seus usuarios (Tongzon J. ,
2002).

e Transit time:

O transit time oferecido por uma solucéo portuaria pode ser determinante para o dono
da carga, devido tanto ao custo financeiro associado a “carga parada” quanto pela
necessidade de aumento dos niveis de estoque (Bardi, Bagchi, & Raghunathan,
1989). Transit times maiores podem ainda inviabilizar certas transagdes comerciais

gue exijam maior celeridade.

Em geral, as maiores variacdes de transit time se ddo em funcao do percurso realizado
pelas embarcacBes na costa brasileira. A Figura 13 que representa um Servico
maritimo tipico da costa brasileira, no qual o Porto de Santos € o primeiro porto a ser

escalado, e o do Rio de Janeiro o ultimo, apds 14 dias.

E possivel afirmar que Santos seja mais vantajoso para cargas de importacdo, pois
possibilita que sejam desembarcadas 14 dias antes do que seriam no Rio de Janeiro
e, analogamente, que o Porto do Rio de Janeiro é mais atrativo para cargas de
exportacdo, pois possibilita o embarque 14 dias depois do que Santos, e evita
deslocamentos desnecessarios da carga durante a viagem. Esta dinamica, somada a
proximidade entre os dois portos, pode alterar a percepcdo de usuarios sobre o porto,

caso o transit time seja determinante para suas operacgoes.
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Legenda
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Figura 13: Transit time para diversos portos em uma rota maritima tipica da costa brasileira

e Flexibilidade de rotas:

Quanto mais servigcos maritimos um porto oferece, mais atrativo ele é para o dono da
carga pois oferece mais possibilidades de escolha?®, fretes maritimos mais

competitivos?’, e possivel redugéo do transit time?® (Tongzon J. , 2002).

e Lead time:

Refere-se ao tempo total de permanéncia da carga no terminal, e sua importancia
também esta associada aos custos financeiros da carga e a necessidade de aumento

dos niveis de estoque. Na exportacdo, considera-se o fechamento do gate, que se

26 Este aspecto refere-se tanto a servigos de longo curso quanto de cabotagem/ feeder. Em portos em
gue ha pouca oferta de servi¢cos de longo curso, o dono da carga pode ter de esperar até uma semana
para embarcar a sua carga caso perca o embarque inicial. Em locais que disponham de mais
alternativas, pode-se conseguir um novo embarque mais préximo. Por outro lado, em regides nas quais
as operacdes portuarias sdo mais concentradas, e o atendimento a portos menores se da por
navegacao feeder, fazendo com que seja importante a presenca de servigcos maritimos de cabotagem.

27 Regidos pela lei da oferta e demanda.

28 Diferentes armadores realizam rotas diferentes entre portos, possibilitando que um determinado

destino seja alcancado de forma mais rapida em relagdo aos demais concorrentes.
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refere ao prazo antes do embarque que o contéiner deve ser recebido no terminal. Na
importagcédo, considera-se o tempo para liberagdo e nacionalizacdo da carga, cujos
atrasos, além de aumentarem o tempo de transito da carga, geram cobrancas

adicionais de armazenagem.

e Possibilidade de trajeto direto:

Apesar das atividades de transbordo estarem cada vez mais difundidas ao redor do
mundo (, apenas 20% dos contéineres movimentados ao redor do mundo nao
sofreram nenhum transbordo em seu trajeto (UNCTAD, 2009)), alguns usuarios
apresentam grande resisténcia a estas operacfes. Em geral, estd associada ao
aumento do risco de avarias/ perda carga gerado pelos handlings adicionais
(desembarque e reembarque no porto de transbordo) e durante a permanéncia no
ponto intermediario, ou até mesmo pela perda do reembarque, o que pode aumentar

consideravelmente o transit time da operacéo.

e Adequacdo da infraestrutura portuaria:

Muitas vezes, quando o terminal possui algum sistema subdimensionado, ou opera
com a ocupacao muito alta, perde produtividade e eficiéncia, situacdo que podem
gerar aumentos do lead time e incidéncia de custos adicionais (Tongzon J. , 2002).

Ocupaclbes elevadas de berco geram atrasos na operacdo dos navios, que, por
dependerem fortemente da pontualidade??, cancelam a escala atrasada e partem para
0 préximo porto. Altas ocupacbes de patio, por sua vez, geram tanto aumento nos

precos de armazenagem?3° quanto a reducéo da produtividade dos equipamentos de

2% Conforme citado no item 4.1, os servicos maritimos de contéineres funcionam como liners, que sdo
servigos regulares, com escalas pré-determinadas. Esta dindmica exige pontualidade no atendimento

das embarcacdes, pois qualquer atraso reflete na operacao dos proximos portos, em um efeito cascata.

30 Pela lei da oferta e procura.
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berco (Drewry, 2010), podendo gerar aumentos no frete maritimo3.. Por fim, altas
ocupacoes dos sistemas de recepcao e expedicdo de cargas demandam a reducao
da janela para recebimento de cargas de exportacdo, dificultando a entrega da

mercadoria, e atrasos e dificuldades para liberacdo de cargas de importacéo.

e Mareputacao:

A percepcao do usuario em relacdo ao nivel de servico do porto também pode ser
determinante na escolha do usuario, principalmente se relacionadas a experiéncias
pretéritas. Muitas vezes, a percepcdo é mais determinante do que a qualidade em si
(Tongzon J., 2002).

e Responsividade as necessidades do usuario e possibilidade de dialogo:

Frente a todos os problemas que podem ocorrer durante a operacao, muitos usuarios
valorizam e optam por portos/ terminais que possuam canais de comunicagao abertos
e que busquem solucdes ageis para imprevistos ( (Tongzon J., 2002), (Matear & Gray,
1993) e (D’Este & Meyrick, 1992)).

O nivel de servico refere-se, portanto, a minimizacéo do prazo e risco das operacoes.
Propbe-se, desta forma, o seguinte corolario: “O dono da carga busca a solucéo de
menor custo logistico para um determinado patamar risco de nao receber a

carga no prazo esperado” (Figura 14).

81 “Ceteris paribus, guanto mais tempo o navio permanecer atracado no berco, maior o valor que devera
ser pago pelo armador ao porto e, consequentemente, sera repassado ao usuario” (tradugao nossa)
(TONGZON, 2002).
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Nivel de servigo

Objetivo: Minimizar custos
para um determinado nivel
de risco de nao receber a
carga no prazo esperado

[ Custos
\ logisticos

Figura 14: Dimensdes consideradas na escolha da solugdo logistica

Em geral, quando o usuério percebe um diferencial representativo em alguma variavel
associada ao prazo e risco da operacéao, este se torna decisivo na escolha do porto.
Isto porque qualquer alteracdo destes parametros impacta diretamente sobre o valor
da carga (seja em relacdo a custos financeiros, no caso do prazo, ou em custos de
seguro ou da prépria carga, em casos de perdas ou danos, para o risco), que é, em

geral, muito maior do que o custo logistico total.

A decisdo do usuéario €, portanto, regida pela comparacéo de custos entre as opc¢des,
mas em um contexto de custo global da operacdo. Englobam, assim, os custos
indiretos relacionados a atrasos da carga, perda de mercados/ oportunidades/
confiabilidade pela ineficiéncia de operacdes, avarias a carga, entre outros (Foster,
1978).

Caso a percepcado do usuario em relacdo a prazos e riscos seja a mesma para as
suas opc¢des, o custo logistico passa a ser a variavel de decisdo do usuério. A seguir
sera explorada a composi¢ao de custos logisticos para a operacdo de contéineres e

a identificacdo de sua relevancia para a decisdo do usuario.
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4.2.1.2 Custos logisticos

Conforme descrito, nota-se que, havendo mais de uma opc¢ao de transporte que

atenda o nivel de servico demandado pelos donos das cargas, a escolha da solugéo

logistica baseia-se na minimiza¢éo do custo logistico.

A composicdo de custos da cadeia logistica de contéineres conta com diversas

parcelas — frete terrestre, custos portuérios, etc. — referentes a servigos prestados por

mais de um agente — transportadora, armador, terminal portuario — e envolve

diferentes arranjos contratuais. Pode, entretanto, ser dividida em cinco conjuntos de

custos, associados as principais atividades e aos provedores da cadeia, descritos a
seguir (BNDES, 2012).

1.

Transporte maritimo: inclui o frete maritimo e seguro a carga;

Operacdo portuaria: cobranca de box rate, referente a movimentacdo de
carga entre o cais e a embarcacao. E cobrado do armador, que repassa o custo

para o dono da carga através do THC,;

Tramites burocraticos: custos associados a emissdo do Bill of Lading®? (B/L),

ISPS Code, AFRMM, desembaraco da carga, fiscalizacdo, entre outros;

Armazenagem: cobrada do dono da carga; na importacdo, cobra-se uma
porcentagem sobre o valor CIF da carga; na exportacao oferece-se um periodo
de caréncia, entre 5 e 10 dias, salvo para cargas refrigeradas, sobre as quais

h& a cobranca da energia e monitoramento de temperatura,

Transporte terrestre: custos associados ao frete peso, pedagio e impostos.

32 Bill of Lading ou conhecimento de embarque. Trata-se de um documento emitido pela empresa de

transporte maritimo, no qual constam informacdes referentes ao transporte.
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A Figura 15 apresenta os custos logisticos para exportacdo/ importacdo de um
contéiner entre os portos de Santos e Cingapura®® (BNDES, 2012).

Exportagdo [R$] Importagdo [R$]
45%
50% 6.400
20%
5.160 14.382
2.916
10.294 14% - 5%
- o
7% 1.485 725
28% 22% 1.216
2.925 3.125
Total  Transp. Armaz. Op. Tréamites Transp. Total Transp. Armaz. Op. Tramites Transp.
Terrestre Portuéria Maritimo Terrestre Portuaria Maritimo

Figura 15: Composicédo geral dos custos logisticos totais no comércio exterior de contéineres

A parcela referente ao transporte maritimo, apesar de ser a de maior
representatividade, varia pouco entre portos proximos em uma mesma regiao, e tem
pouco impacto sobre a variacdo do custo logistico e, portanto, sobre a decisdo do
usuario. O mesmo ocorre com a parcela de tramites alfandegarios, que, apesar de
expressiva, pouco varia entre portos proximos. Tem-se, desta forma, que o custo

logistico terrestre, composto pelo frete terrestre, armazenagem alfandegada e

operacao portuaria, é o fator que, de fato, influencia a escolha.

33 Consideracdes: transporte terrestre por 300km; seguro, pedagios e retirada de vazios inclusos no
transporte terrestre; tempo de armazenagem de um periodo, com pgto. do valor minimo e independente
do valor da carga; valores de armazenagem com base na Santos Brasil (2011); valores de fretes reais,
ndo baseados em tabelas de prec¢os; carga com canal verde; mov. adicional para vistoria considerada;
“Tramites” incluem taxa B/L, ISPS, AFRMM e Siscarga; ndo inclui seguro maritimo e impostos na carga;
cambio R$ 1,60
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Decorre desta constatagdo o conceito de Regido de Influéncia34, que corresponde
ao conjunto de localidades para as quais um determinado porto é a melhor solucéo
em termos de custos logisticos terrestres®. Em um cenario de desenvolvimento
portuario, com oferta equilibrada e niveis de servico compativeis, € natural esperar

que a distribuicdo de cargas tenha grande aderéncia com sua Regi&o de Influéncia.

Cada porto possui seu mercado cativo — cargas em que a diferenca entre o custo
logistico terrestre entre portos torna economicamente viavel a utilizacdo de apenas
um deles — e uma regido de sobreposicdo — na qual a diferenca de custos do
transporte entre 0s portos é pequena a ponto de tornar viavel a utilizacdo de mais de
um porto. (Langen, 2007) define estas regides como “Regido de Influéncia Cativa” e

“‘Regiao de Influéncia Contestavel”:

Todas as regides para as quais um porto oferece vantagem competitiva
substancial de custos de transporte pertencem a sua regido de
influéncia cativa. Consequentemente, este porto movimenta a maior
parte das cargas com origem/ destino nesta regido. (...) regifes de
influéncia contestaveis consistem nas regides para as quais nenhum
porto oferece vantagens claras de custos em relagdo a portos
competidores (Langen, 2007) (tradug&o nossa)

Para ilustrar o conceito, aplica-se o Modelo de Cidades Lineares de Hotelling3¢ sobre

dois portos genéricos A e B (Figura 16).

34 Diz-se que os volumes pertencentes a Regido de Influéncia de um porto sdo volumes naturais; este

porto €, por sua vez, o porto natural para estes volumes.

35 Note-se gue, sob esse conceito, Regido de Influéncia se diferencia do conceito de Hinterlandia, que
corresponde ao conjunto de localidades que geraram/ absorveram os volumes movimentados por ele

em um determinado periodo.

%6 O modelo de Cidades Lineares de Hotelling considera que os consumidores estao distribuidos ao
longo de uma linha e que séo servidos por duas empresas, localizadas uma em cada extremo da linha.
As empresas oferecem o0 mesmo bem, com a mesma qualidade e 0 mesmo preco, sendo a distancia a
Unica diferenca entre elas. O modelo presume que 0s consumidores irdo escolher a empresa mais

proxima de si para comprar o bem, pois o custo total para aquisicao sera menor (PINHEIRO, 2013). O
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>

Rl Cativa A RI Contestavel RI Cativa B

Custo logistico terrestre para Porto B

Custo logistico terrestre para Porto A

@ ' ' ' ' ' ' —@

Porto A Porto B

distancia >

Figura 16: Adaptagédo do Modelo de Hotelling para a questédo de regiGes de influéncia cativa e contestavel

Observa-se que, quanto menor a distancia entre uma localidade e um porto, maior a
vantagem financeira oferecida por ele em relacdo a um segundo porto. Isto porque o
frete terrestre, que é uma parcela expressiva dos custos logisticos terrestres, é
calculado em funcéo da distancia percorrida. A Regido de Influéncia Cativa de um
porto corresponde justamente a estas regifes. A Regido de Influéncia Contestavel,
por sua vez, corresponde aquela para a qual os portos apresentam distancias

proximas ao mercado, e, consequentemente, custos logisticos semelhantes.

4.2.2 Processo de decisdo do Dono da Carga

Para que dois portos/ terminais sejam considerados substitutos para o dono da carga,

devem oferecer os servicos maritimos e terrestres demandados, nivel de servico

modelo conclui-se que a distancia € um fator chave para a o aumento da diferenciacédo entre agentes

substitutos.
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adequado (na dimensé&o produto/ servigo) e custos logisticos terrestres semelhantes
(na dimenséao geografica).

Entretanto, ao contrario do que ocorre com o Armador, a decisdo do Dono da Carga
nao se da em duas etapas, e sim de forma simultanea, pois suas variaveis de decisao
sao inerentes tanto ao Porto — frete terrestre e oferecimento de servigos terrestres —
quanto aos Terminais — nivel de servico, oferecimento de servicos maritimos e custos
portuérios. A Figura 17 apresenta um framework simplificado para ilustrar a decisdo

do dono da carga.

. . Variaveis inerentes ao terminal
Variaveis inerentes ao porto —

+ Oferta de servigco maritimo
« Frete terrestre

+ Nivel de servico

« Oferta de servigos terrestres

+ Custos portuarios

--+ Porto A HTerminaI 1 |

—>{ Porto A H Terminal 2 |

Porto B HTerminaI 1 |

Dono da
carga

Porto C HTerminaI 1 |

——+‘ Porto X H Terminal n |

Figura 17: Framework simplificado de variaveis de decisdo do dono da carga

Concluséo: o dono da carga escolhe a op¢do de menor custo logistico, desde que
ofereca o nivel de servico esperado e disponha dos servigos terrestres e maritimos
necessarios. A Figura 18 sintetiza as variaveis de decisdo dos usuarios para escolha

do porto e terminal a serem utilizados.
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\\ Porto /J \\Terminal//J

Janela de atracacdo desejada

Volume potencial na regidao de

anadcl influéncia do porto

Nivel de servico
Pregos portuarios

. Oferta de servico maritimo
Custo logistico terrestre ] )

Dono da carga ) Nivel de servigo
Oferta de servigos terrestres

Precos portuarios

Figura 18: Framework simplificado de variaveis de decisdo do armador e do dono da carga para escolha do porto e do

terminal a serem utilizados

4.3 Influéncia do porto/ terminal sobre a decisdo dos usuarios

Grande parte dos autores que avaliaram competicdo portuaria concordam que
atributos que ndo estdo sob o controle do porto sdo mais importantes para sua
competitividade do que aqueles que estdo (Steven & Corsi, 2012), fazendo com que

a atuacao do terminal seja relativamente limitada.

Para que um terminal consiga atrair novos volumes, deve agir conjuntamente frente
as suas duas classes de usuarios, pois suas decisbes sdo interdependentes. A
atracdo do armador e criacdo de uma nova escala maritima em um terminal dependem
da capacidade deste em atrair novos volumes. Esta capacidade esta associada, por
sua vez, a distribuicdo geogréfica das cargas e do volume existente em sua regido de

influéncia, fatores que nédo estédo sob seu controle.

Existem, basicamente, duas manobras que podem possibilitar aumentar a captura de
volumes: a recuperacéo de volumes naturais®/, perdidos pela inexisténcia de servigos
(que depende, muitas vezes, da atracdo do armador) ou pelo nivel de servico; e a
expansao de sua regido de influéncia, através da concesséo de descontos.

A recuperacdo dos volumes naturais esta mais atrelada ao poder do terminal, pois,
refere-se a oferta de servicos. Assim, frente a um diagnéstico dos motivos que levam
a evasao de cargas, € possivel identificar medidas para mitiga-la. No entanto, nem

sempre é possivel implementar tais manobras, pois os volumes associados devem

37 Pertencentes a sua regido de influéncia.
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ser suficientes para justifica-las (como, por exemplo, na atragdo de um novo servi¢o
maritimo, ou na implantacdo de uma camara frigorifica). Também esta, portanto,

associada a questao da regido de influéncia.

A expanséo da regido de influéncia, por sua vez, pode ser conseguida pela concesséo
de descontos ao dono da carga, tanto sobre o valor da operacdo portuaria®® quanto
sobre o valor de armazenagem?3°. Entretanto, o poder associado a esta manobra é
relativamente baixo, pois 0s custos com operacdo portuaria e armazenagem
representam cerca de 20% do custo logistico terrestre da exportacdo e 50% da

importacdo (conforme apresentado pela Figura 15, da pagina 61).

Assim, a concessao de descontos permite atrair volumes das regides que possuam
custos logisticos parecidos entre um porto e o outro (regido de influéncia contestavel).
Caso o volume existente nesta regido seja expressivo, a manobra devera favoravel
ser para 0 porto; entretanto, caso seja escasso, pode-se, inclusive, reduzir a
rentabilidade do terminal. Esta questéo sera explorada mais a fundo na secao 5.6, que

trata do Teste do Monopolista Hipotético.

Portanto, o poder de influéncia do terminal na escolha de seus usuarios é, de fato,
bastante limitado. Esta decisdo esta mais associada a questdes geograficas e de
mercado do que a aspectos inerentes ao porto. Existem apenas alguns casos que
permitem para os quais acdes do terminal seriam mais eficazes, mas que nao estao
necessariamente desatrelados de aspectos geograficos. Assim, a obtencdo de uma
dimensdo competicdo otimizada depende fortemente da localizacdo de um porto e de
sua disposicdo em relacdo aos demais agentes, e deve ser cuidadosamente avaliada
e escolhida.

38 Neste caso, o desconto se da sobre o box rate cobrado do armador, e é eventualmente repassado

ao THC cobrado do dono da carga.

39 Descontos sobre o valor de armazenagem limitam-se aos volumes de importacdo, uma vez que,
tipicamente, esta cobranca ndo incide sobre volumes de exportacdo e de cabotagem. Existem,
entretanto, algumas excec¢fes, como, por exemplo, para volumes refrigerados, dos quais cobra-se uso
de energia elétrica e 0 monitoramento de temperatura; ou ainda volumes que extrapolem o periodo de

caréncia de armazenagem.
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5 METODOS PARA AVALIAGAO DA COMPETIGAO ENTRE
TERMINAIS DE CONTEINERES

Conforme detalhado nas sec¢des anteriores, portos/ terminais de contéineres disputam
por dois tipos de clientes, os armadores e donos de carga. Assim, a avaliacdo da
competicao entre players deve considerar tanto o lado mar (armador) quanto o lado

terra (dono da carga).

Pode-se definir que portos/ terminais sdo substitutos para o Armador caso ambos
atendam a regido de influéncia almejada para aguela escala — dimenséo geogréfica —
e oferecam a janela de atracacdo desejada, além de nivel de servico e precos
portuarios similares — dimensao produto/ servico. Para o Dono da carga, sao
substitutos se resultarem em custos logisticos semelhantes — dimensao geografica —
e ofertarem os servicos terrestres/ maritimos requisitados — dimensao servico/ produto
(Figura 19).

Armador - Lado Mar Dono da carga — Lado Terra

Porto A

Porto A
Dono da

carga
Porto B \ Porto B

Dimensao Atendimento a mesma regido de

e o Frete terrestre
geografica influéncia
Dimensao Disponibilidade da janela de Oferta de servigos terrestres,
servigo/ atracacao, nivel de servigo e pregos maritimos, nivel de servigo e pregos
produto portuarios portuarios

Figura 19: Framework para analise da substitui¢cdo entre portos/ terminais de contéiner

Cabe ressaltar, entretanto, que a constatacdo de competicdo por uma classe de

clientes permite inferir a sua existéncia para a outra, pois sdo aspectos associados.
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Isto €, se dois portos/ terminais disputam pela maior parte das escalas, provavelmente
atendem a mesma regido de influéncia, e, se atendem a mesma regido de influéncia,

provavelmente sdo substitutos para o dono da carga. A inversa também é valida.

O estabelecimento de uma dinamica competitiva leva a cinco caracteristicas

operacionais/ de mercado principais, ilustradas pela Figura 20.

1

1

1 e .

! Custos logisticos
d terrestres

/ semelhantes

Equilibrio de / |
ocupagbes !
. | Lado Terminais Lado |/ Alta

: A Mar | “ema | contestabilidade da

N \ i A

Baixa sobreposicdo | concorrentes | Regio de Influéncia
de escalas ’ |

maritimas N

T : Baixo poder de
mercado

Figura 20: Caracteristicas tipicas da competi¢do portuéaria

A sequir, seréo apresentadas seis técnicas utilizadas para avaliar estas caracteristicas
e, consequentemente, a existéncia de competicdo entre portos/ terminais. As técnicas
referem-se tanto a extracdes da literatura quanto a sugestdes da autora, e variam em

relacdo a necessidade de dados, profundidade e grau da assertividade das

conclusoes.

Cada método sera estruturado em quatro sub itens, a saber: (1) Discusséo tedrica; (2)

Metodologia para aplicacdo; (3) Exemplificacdo; (4) Consideracdes sobre o método.
5.1 Método 1: Correlacdo do market share entre portos/ terminais

5.1.1 Discussao tedrica

Conforme definido no item 4.3, portos sao concorrentes se forem considerados

substitutos para uma parcela representativa de seus mercados. Assim, o market share
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(divisdo do mercado) entre portos concorrentes deve sofrer mais alteracbes do que
entre portos nao competidores, uma vez que movimentos de expansdo de volumes
de um determinado terminal devem prejudicar as operacdes de seus concorrentes (Li
& Oh, 2010).

Estes autores sugerem o emprego da correlacdo de Pearson4? sobre a evolucao do
market share entre os portos, analisando-os aos pares ao longo do tempo. A
correlacdo pode ser traduzida como: valores negativos indicam que, quanto maior o
market share de um porto, menor o do outro, sugerindo a existéncia de competi¢ao.
Por outro lado, correlagdes positivas indicam que os portos tém uma dinamica
cooperativa, isto €, o aumento do market share de um leva ao crescimento do outro,
e correlacbes fracas e/ ou desconsideraveis indicam que as operacfes ndo estao

relacionadas entre si.

5.1.2 Metodologia

A aplicacdo do método é relativamente simples, e depende, basicamente, do calculo
dos market shares dos portos em andlise. Um aspecto que néo é tratado no trabalho
de (Li & Oh, 2010) refere-se a como determinar os demais portos a serem incluidos
no mercado total. De forma razoavel, considerar-se-do como limite os portos vizinhos
aos portos em andlise (no sentido contrario ao eixo que os liga) e, caso existam,

agueles localizados geograficamente entre 0s mesmos.

Definidos os portos que deverdo compor a analise, basta calcular seu market share

ano a ano:

Ms? =+ [adimensional]

“

40 A correlacao de Pearson mede a dependéncia entre duas variaveis atribuindo um valor “r’, entre +1
e -1, aonde +1 indica total correlacé@o positiva, -1 total correlagdo negativa e 0 indica a inexisténcia de

correlacao.
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Sendo:

MSAi= Market share do Porto A no ano i [adimensional];

VA= Volume do Porto A no ano i [movimentos/ano];

Vi= Volume total dos portos considerados no ano i [movimentos/ano].

Em posse da evolucdo do market share de cada um dos portos, basta aplicar a

correlacao de Pearson (r):

n
— 1
54 =EXZMS}4 [adimensional]

i=1 (MS§l — M—SA) X (Msf - M—SB)
o [adimensional]

\/( ny (Mst- W)Z) X ( n, (Ms? - Wf)

Sendo n o nimero de periodos envolvidos na analise.

Caso o valor “r", que pertence ao intervalor (-1, +1), esteja proximo a +1, 0s portos
devem apresentar relacdo cooperativa; por outro lado, caso apresente valor proximo
a -1, arelacdo é competitiva e, por fim, se for proxima a 0, ndo ha correlagédo entre as

grandezas.

5.1.3 Exemplos

5.1.3.1 Exemplo extraido da literatura

(Li & Oh, 2010) avaliam a competicéo entre os portos chineses de Shanghai e NingBo

no periodo entre 2000 e 2007. Consideram, para tanto, o market share destes
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adicionados de outros seis portos, todos pertencentes a um mesmo eixo logistico**:

Zhangjiagang, WenZhou, Changshu, Nanjing, Nantong e LianYunGang (Figura 21).

Figura 21: Representagdo esquematica dos portos selecionados para andlise de correlagdo de market share

A Tabela 3 apresenta os resultados obtidos pelo trabalho. Observa-se que 0s portos
de Shanghai e NingBo possuem relacdo competitiva, uma vez que apresentam
correlacao fortemente negativa (-89%). Isto pode ser interpretado como: “quanto mais

cargas o porto de Shanghai captura, menos o de NingBo movimenta”.

Além de Shanghai, tem-se o Porto de NingBo também possui relagcdo competitiva
intensa com mais cinco dos portos em analise - Zhangjiagang (-62%), Wenzhou (-
60%), Changzhou (-72%), Nanjing (-63%) e Nantong (-99%). Por outro lado, o porto
de LianYunGang, segundo maior competidor do porto de Shanghai (-96%), apresenta

relacdo cooperativa com o porto de NingBo (+85%).

41 Esta manobra se da por questdes 6bvias: a correlacdo do market share de dois portos entre si é,
necessariamente negativa (a ndo ser que ndo haja nenhuma alteracdo ao longo de todo o horizonte de

andlises).



Tabela 3: Matriz de correlagdes da evolugdo de market share de portos chineses

Shanghai
Ningbo

Shanghai

Zhangjiagang

Wenzhou

Changzhou

Nanjing

Nantong

Lianyungang
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Nantong

Lianyungang

5.1.3.2 Exemplo de aplicacdo ao contexto nacional

A exemplificagdo do método se dara pela aplicagdo do mesmo sobre os portos de

Itaguai e do Rio de Janeiro. A proximidade geografica sugere por si s6 a existéncia de

competicao.

Considerar-se-do, além dos préprios, os portos de Santos e Vitéria, vizinhos dos

portos em analise. A Figura 22 apresenta a evolucédo do market share. Dela constata-

se uma correlacdo de Pearson

de competicao.
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-0,8 entre os portos, e permite constatar a existéncia

r=-0,8

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

OSantos Oltagual

ORio de Janeiro OVitdria

Figura 22: Evolucdo do market share entre Itaguai e do Rio de Janeiro, adicionados de Santos e Vitéria
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A aplicacdo do método entre os portos de Santos e Paranagua indica, por sua vez, a
inexisténcia de relacdo entre elas: seus market shares apresentam correlacdo de
Pearson de -0,1 entre 2001 e 2014 (Figura 23).

100% |~ [ 1 [

T 1% 12% 139 13% 15% 14%
8o% | 15% 12% 1 — 1 = - —

60% -

56% 580, 60% 61 65% 65% @3% ©4% g3 T29 87% 62% 629 - | r=-0,1

40% -

20% 4 |

0%

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

ORio de Janeiro + ltaguai OSantos OParanagua Oltapoa+SFS

Figura 23: Evolucéo do market share entre Santos e Paranagua, adicionados dos clusters Rio de Janeiro + ltaguai e
Itapo& + SFS

5.1.4 Consideracgbes

Apesar de ser simples e de facil aplicacdo, ao ser aplicado isoladamente e sem
compreensao detalhada da evolucédo das operacdes na regido avaliada, o método de

correlacdo de market share pode orientar conclusdes equivocadas.

Cita-se, como exemplo, o caso da aplicacdo do método sobre os volumes dos
terminais de contéineres de Santos. A partir de informacfes disponibilizadas pela

Codesp?*?, analisou-se a evolucdo do market share dos terminais entre 2001 e 2013

42 Companhia Docas do Estado de S&o Paulo - http://www.portodesantos.com.br/
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(Tabela 4). Excluiu-se da andlise os terminais BTP e Embraport por terem iniciado
suas operagOes apenas em 2013.

Tabela 4: Matriz de correlacbes da evolugao de market share entre os principais terminais do Porto de Santos

Terminais r

Libra— Tecon -91%
Libra — Tecondi -90%
Tecon — Tecondi 91%

Observa-se que as relagbes Libra/Tecon e Libra/Tecondi sdo indicadas como
competitivas, conforme esperado para terminais dedicados aos mesmos tipos de
cargas e localizados no mesmo complexo portuario. No entanto, a relacdo altamente
positiva entre Tecon/Tecondi, indicando relacdo cooperativa, é contra intuitiva, uma

vez que ambos ndo possuem qualquer vinculo operacional ou administrativo.

A compreenséo da evolucéo dos terminais do porto permite compreender o resultado.
Conforme mostrado pela Figura 24, o terminal Libra sofreu reducdo expressiva em
seu market share nos Ultimos doze anos (- 21 p.p.*®), absorvida, em grande parte,

pelos terminais Tecon e Tecondi (+11 p.p. e +24 p.p., respectivamente).

Assim, os dois ultimos terminais cresceram de forma harménica ao longo dos anos
avaliados em funcdo da reducdo de representatividade do terceiro terminal
concorrente. No entanto, apesar da correlacdo de Pearson caracterizar esta relacao
como cooperativa, ndo é possivel afirmar que os terminais ndo competiram pelos

volumes “perdidos” pelo Terminal Libra, o que provavelmente ocorreu.

43 Pontos percentuais.
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Figura 24: Evoluc&o do market share entre os terminais de Santos

Desta forma, € fundamental compreender o contexto e a evolucao do desenvolvimento

dos portos em analise ao se utilizar o método de correlagdo de market share para

avaliar a existéncia de competicao.

Situagbes como as descritas acima, nas quais o método oriente conclusdes ndo

necessariamente verdadeiras podem ser verificadas em outros casos, tais como:

Um dos players tenha atingido sua capacidade e, portanto, perdera market
share para os demais avaliados ao longo dos anos. O método deverd indicar
relacdo de competicdo do terminal engargalado com os demais e de
cooperacao entre os terminais ndo-engargalados;

Terminais avaliados atendem regifes distintas que possuem ciclos de
desenvolvimentos distintos (por exemplo, uma com foco em importacées e
outra em exportacfes; ou uma baseada na industria automotiva e outra no setor
alimenticio), o que gera ritmos e comportamentos distintos em sua
movimentagdo. O método provavelmente indicara que as variagdes bruscas de
market share ao longo dos anos representam competicdo intensas entre 0s

terminais, o que ndo € observado na pratica.
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5.2 Método 2: Avaliacao do nivel de ocupacao dos portos

5.2.1 Discussao tedrica

E possivel inferir sobre o nivel de substituicio ou competi¢éo entre portos em fungéo
da comparacdo de suas ocupacdes. Ao serem considerados portos substitutos,
armadores tipicamente optam pelas opc¢des mais disponiveis.

O motivo é simples: a operacdo de contéineres € servida por navegacao liner, que
consiste em escalas regulares em portos ao redor do mundo. Assim, ao optar por
escalar um porto/ terminal, o armador busca uma escala determinada e, caso nao haja
disponibilidade para tal, provavelmente buscara um terminal substituto que a ofereca,

ao invés de alterar toda a programacao do servico maritimo.

Como a capacidade de um terminal atender um armador esta diretamente ligada a
sua ocupacao (quanto menor a ocupacao, maior a chance de determinada janela estar
disponivel, e vice-versa), pode-se afirmar, intuitivamente, que terminais/ portos
concorrentes apresentam niveis de ocupac¢ao proximos. Esta condicdo €, no entanto,
necessaria, porém nao suficiente para comprovar a existéncia de competi¢cao, pois
existem casos em que terminais apresentam niveis de ocupacdo coincidentemente
semelhantes, sem que haja competicdo efetiva entre eles. Portanto, frente a tal

constatacao, é necessario aprofundar as analises.

Assim, € possivel afirmar que portos/ terminais com niveis de ocupacao distintos
nao competem, ao passo que aqueles apresentam ocupac¢des préximas podem

ser competidores.

5.2.2 Metodologia

A avaliacdo da ocupacao de terminais demanda duas informacdes principais: o

volume movimentado por cada porto/ terminal e sua respectiva capacidade.

O volume movimentado é, em geral, facilmente obtido, através de informacdes
fornecidas pela ANTAQ, autoridades portuarias ou pelos proprios terminais. O valor

da capacidade dos terminais € menos divulgado e deve, em geral, ser estimado. Para
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que se obtenham resultados satisfatérios, deve-se incluir no célculo o maximo

possivel de particularidades do terminal em estudo.

Idealmente, deve-se calcular tanto a capacidade de berco quanto a capacidade de
patio de cada terminal*4, considerando que sua capacidade efetiva correspondera ao

minimo entre os dois valores:

Cap erminat = Minimo (Capperco; CaPystio) [movimentos/ano]

Sendo:
c HC X Ocup,sx
APberco = | Consigmen:
—Prodgrtlefua + Tpre/posmédio .
média [movimentos/ano]
X Consigmedia [ X Befet
Onde:

HC: Horas calendério no periodo em analise [horas/ano];
Ocupmax: Ocupacdo maxima de berco recomendada para a operacdo [adimensionall;
Consigmedia: Volume médio movimentado por atracacdo [movimentos/naviol;

Prodmedia: Produtividade média de embarque/ desembarque do terminal
[movimentos/hora];
Tpré/posmedio: Tempo médio para inicio da operagdo apos a atracacdo somado ao

tempo médio para desatracacdo apos o término da operacgéo [horas];

44 Assumindo que nado haja limitagbes nos sistemas de recepcao/ expedicdo de cargas, como,

comumente ndo ha.
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Befet: Quantidade de bercos plenamente apta para receber embarcacdes porta-
contéineres [quantidade].

E:

Capysiio = (Groundslots X Hpsgia X Utilpnsgia) X [movimentos/ano]

Dtyaio

Sendo:

Groundslots: Numero de pilhas de contéineres no pétio;

Hmedia: Altura média das pilhas de contéineres;

Utilmedia: Utilizacdo média das pilhas de contéiner;

T: tempo disponivel no periodo em analise;

Dtmedio: Tempo médio de permanéncia dos contéineres no terminal.

Em posse das duas informacdes, resta o calculo da ocupacdo em si e a comparacao

entre os terminais em estudo:

Volume movimentadoerminal
CapaCidadeterminal

Ocupacaoierminal = [adimensional]

Uma outra forma de aplicar este método, talvez até mais interessante para a
percepcdo dos resultados, se da pela comparacao entre o market e capacity share
(divisdo do mercado e da capacidade, respectivamente) dos portos/ terminais em

analise. Tém-se as seguintes parcelas:

Vo lumeterminal

Market share; e minal = [adimensional]

Z Vo lumetotal

Capacidadeerminal
Y. Capacidade,yiq;

Capacity share;c;minal = [adimensional]
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Neste formato, a existéncia de competicdo deve gerar composi¢cdes semelhantes de

market e capacity share, como sera visto a seguir.

5.2.3 Exemplos

Como este método esta sendo proposto pela Autora, a aplicacao se limitara a casos
nacionais. Para tanto, seré aplicado entre o Porto de Santos e os Terminais do Rio de
Janeiro* em 2014. A Figura 25 apresenta a comparacdo entre o market e o capacity

share dos portos.

18%
30%

82%
70%

Capacity Share Market Share

O Santos ORJ

Figura 25: Comparacé&o entre o market share e o capacity share entre o Porto de Santos e do Rio de Janeiro

A analise indica importantes diferencas entre o perfil do capacity e do market share
entre 0s portos, o que pode ser traduzido como a existéncia de niveis de ocupacao

distintos. Pode-se afirmar, assim, que estes complexos ndo competem entre si.

Por outro lado, a comparacdo dos terminais do Porto de Santos, também em 2014,
leva a conclusédo contraria (Figura 26). A semelhanca entre a composicao das duas
barras mostra equilibrio do nivel de ocupacdo dos terminais, indicando que sejam

concorrentes entre si.

45 Inclui os terminais Libra Rio e Multi Rio, situados no porto do Rio de Janeiro; e o Sepetiba Tecon,

localizado no Porto de Itaguai.
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Figura 26: Comparacé&o entre o market share e o capacity share entre os terminais de Santos

5.2.4 Consideracgbes

Conforme citado anteriormente, o método apresenta uma condicdo necessaria, porém
nao suficiente para indicar a existéncia de competicdo entre portos/ terminais. Isto €,
terminais que apresentam niveis de ocupacao muito discrepantes ndo devem competir
pelos mesmos volumes. Por outro lado, niveis de ocupacao equilibrados nédo indicam,
necessariamente, que portos sdo competidores. Portos em regides e mercados
completamente distintos podem apresentar niveis de ocupacao coincidentemente

similares.

Para ilustrar a questdo, compara-se entre 0 market e capacity share dos portos de
Vitoria e Salvador em 2014 (Figura 27). Nota-se um grande equilibrio entre as barras,

0 gque poderia indicar a existéncia de competicao.



81

49,6% 50,1%
50,4% 49,9%
Capacity Share Market Share

o Vitéria ©Salvador

Figura 27: Comparacéo entre o market share e o capacity share entre os portos de Vitéria e Salvador

Entretanto, a andlise da origem/ destino terrestre da carga movimentada por estes
portos indica que atendam regides de influéncia substancialmente distintas, o que

descaracteriza a existéncia de competi¢ao.

A Figura 28 ilustra a analise, na qual o tamanho da circunferéncia indica a participacao
do estado na movimentacdo do porto (94% do volume movimentado por Vitéria em
2013 teve origem/ destino nos estados do Espirito Santos e Minas Gerais, enquanto

91% do volume de Salvador foi gerado na Bahia).

Vitoria Salvador

A A,

Figura 28: Origem/ destino dos volumes movimentados pelos portos de Vitéria (a esquerda) e Salvador (a direita)

Assim, a comparacao entre a ocupacdo de terminais resulta em uma condicéo
necessaria, porém nao suficiente para indicar a existéncia de competi¢do entre portos/
terminais — ou seja, conclui que terminais ndo sao concorrentes, mas nao garante a

existéncia de competicdo entre eles.
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5.3 Método 3: Distribuicdo e sobreposicdo de escalas maritimas entre

portos

5.3.1 Discussao tedrica

Conforme apresentado pela se¢éo 4.1 um armador, ao avaliar a escala em um porto,
busca a maximizagcdo da captura de cargas daquela regido de influéncia e a
minimizacdo de seus custos operacionais. E razoavel considerar, portanto, que
terminais que atendam as mesmas regidoes de influéncia ndo devam ser escalados
pelo mesmo armador em um mesmo servico maritimo. Neste caso, a escala adicional
permitiia apenas a captura de volumes incrementais que, provavelmente, n&o

compensariam 0s custos adicionais associados.

Um corolario dessa afirmacdo é que se portos ndo competem por escalas
maritimas, deve haver casos em que ambos sdo escalados em um mesmo
servico maritimo. Se isso ocorrer de forma sistematica, entdo certamente as
regides geradoras de cargas para esses terminais ndo se sobrepdem de forma
significativa. A inversa nao €, contudo, totalmente valida, pois pode haver casos em
que portos que ndo concorrem nNao sao escalados N0 mesmo servico maritimo, pois o
volume existente na regido de influéncia de um dos portos ndo é suficiente para
justificar uma escala. Assim, caso constate-se que dois portos ndo sédo escalados no
mesmo servico maritimo, deve-se aprofundar as andlises de forma a investigar se isso

se deve a sobreposicéo de suas regifes de influéncia (Figura 29).

i. Alto indice de sobreposigao de ii. Baixo indice de sobreposigao de escalas
escalas a. Regides de influéncia distintas b. Regides de influéncia sobrepostas

Néo ha competigao N&o ha competigcdao Ha competigao

Figura 29: Possiveis conclus6es da anélise de sobreposicao de rotas
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5.3.2 Metodologia

A analise de sobreposicdo de rotas exige um levantamento intenso de dados. Deve-
se, ao longo do periodo de tempo desejado — semana, més, ano — compilar todas as
escalas realizadas nos portos/ terminais, registrando o nome e a capacidade da

embarcacao e, se possivel, o volume movimentado na escala.

Existem algumas formas obter os dados necessarios: dados de agendamento de
escalas divulgados por alguns terminais e/ ou autoridades portuarias; dados das
manobras realizadas divulgados pelas Associacfes de praticos de alguns portos; ou

bases de dados especializadas do setor.

Em posse dos dados, deve-se identificar em quais viagens, dentre todas as escalas
realizadas nos portos em analises, 0 navio atracou em ambos 0s portos em questao.
Ressalte-se que esta analise deve ser realizada aos pares, podendo ser realizada

entre terminais, portos ou complexos portuarios.

O indice de sobreposicao de escalas (ISE) € resultado da raz&o entre as viagens que
escalaram os dois portos e o total de escala nos mesmos. O indice pode ser calculado
em funcdo do volume movimentado por cada embarcacéo, por suas capacidades ou,

simplesmente, pelo nimero de escalas, em ordem decrescente de preferéncia:

ISEcp
Y.Escalas AN Escalas B [adimensional]

- Y. Escalas AU Escalas B — ) Escalas AN Escalas B

Sendo:

ISE aeB: Indice de Sobreposicéo de Escalas entre os Portos/ Terminais/ Complexos

Portuéarios A e B [adimensional];

Escalas A n Escalas B: Quantidade de Viagens, Volume movimentado ou Capacidade

das Embarcac¢des que escalaram os dois portos ha mesma viagem [quantidade];

Escalas A U Escalas B: Quantidade de Viagens, Volume movimentado ou Capacidade

das Embarcacdes total dos portos [quantidade].
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N&o existe, entretanto, graduacao exata para avaliagdo do ISE. Entretanto, como se

vera nos exemplos seguintes, portos competidores apresentam, em geral ISE inferior

a 20%.

5.3.3 Exemplos

5.3.3.1 Exemplo extraido da literatura

(Notteboom & Yap, 2011), levantaram exaustivamente 0s servigcos que escalaram o0s

portos no noroeste da Europa (trecho Antuérpia-Hamburgo) em 2006, contabilizando

a capacidade (TEUS) total dos navios que escalavam os portos de Roterda, Amsterda,

Antuérpia, Hamburgo e Bremerhaven.

Os portos foram divididos em dois grupos, o Cluster Norte, composto por Hamburgo

e Bremerhaven e o Cluster Sul, com Rotterdam, Antuérpia e Amsterda e analisou-se

a distribuicao e sobreposicdo de rotas maritimas intra e entre os clusters (Figura 30,).

Bremerhaven

Cluster Sul
Amsterdam

wotterdam
Antuérpia

Cluster Norte
Hamburgo

ISE (Capacidade das embarcacdes —TEUs)

Menor
competicao

7 ] - 90%
Hamburgo x Rotterdam x Cluster Norte x
Bremerhaven Antuérpia Cluster Sul

mEscalam pelos menos um dos portos
|Escalam ambos os portos

Figura 30: Analise de sobreposicdo de escalas entre os portos do norte da Europa (Notteboom & Yap, 2011)

Observou-se que menos de 20% dos servicos escalavam mais de um terminal no

Cluster Sul e/ou mais de um terminal no Cluster Norte, mas que 90% deles escalavam

pelo menos um terminal em cada cluster. Concluiram que 0s portos competem
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fortemente dentro de seus clusters, mas que a competicao entre os clusters ocorre de

forma menos intensa.

Esta conclusdo condiz com o sumario de discussdes de membros da OCDE a este
respeito, que considera que “a Regido de Influéncia natural do porto de Roterda tem
consideravel superposicdo com a dos portos do trecho Amsterda-Roterda-Antuérpia
(ARA). Entretanto, a superposi¢cdo desses portos com Le Havre e com 0S portos
alemaes é limitada” (OCDE, 2011).

5.3.3.2 Exemplo de aplicacdo ao contexto nacional

Para exemplificar o0 método, cita-se como exemplo a sobreposi¢cao de escalas entre
os portos de Paranagua e Rio Grande. Os portos receberam, respectivamente, 787 e
730 atracacgdes de porta contéineres em 2014, sendo que 464 vezes foram escalados
em uma mesma viagem. Realizando analise similar a (Notteboom & Yap, 2011)46, tem-
se gue o ISE entre os portos foi de 44%, indicando a inexisténcia de competi¢cao entre
eles. A Figura 31 ilustra o caso.

Total de atracagdo nos portos Distribuigdo das atracagbes ISE

787 1.053

730

“Ndo ha
competigdo”

464

Sobreposigao:
44%

Paranagua Rio Grande Paranagué x Rio Grande
Total de escalas
Escalam os dois portos

[# de atracagbes em 2014]
~

ISE [# de atracagbes em 2014]

(fora de escala)

Figura 31: Analise de sobreposicdo de rotas entre Paranagua e Rio Grande

Um exemplo contrario se da pela andlise entre os portos de Itajai e Navegantes. Os
portos receberam, respectivamente, 319 e 483 escalas em 2014. Destas, em apenas

20 casos os dois portos foram escalados na mesma viagem. Tem-se, desta forma,

46 A excecdo de que (NOTTEBOOM e YAP, 2011) contabilizam a capacidade dos navios em TEUs, e

na presente analise considera-se o0 nimero de atracacoes.
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que o indice de sobreposicéo de escalas é inferior a 3%, indicando forte competicéo

entre eles. A Figura 32 ilustra o caso.

0

do das atracagdes
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\\

~

[# de atracagdes em 2014]

ISE [# de atracagbes em 2014]

(fora de escala)

Itajai x Navegantes
Total de escalas
Escalam os dois portos

ltajai Navegantes

Figura 32: Andlise de sobreposigéo de rotas entre Itajai e Navegantes

5.3.4 Consideracgbes

Este método oferece, novamente, uma condicdo necessaria, mas ndo suficiente para
garantir a competicdo entre dois portos. Altos ISE garantem a inexisténcia de
competicdo; entretanto, a constatacdo de que dois portos ndo sdo escalados no
mesmo servico maritimo ndo é, necessariamente, indicadora da existéncia de
competicao.

Para exemplificar este segundo caso, analisam-se dois portos com regides de
influéncia completamente distintas, como Pecém e Itaguai. Em 2014, receberam,
respectivamente, 273 e 365 porta-contéineres*’, e apenas 26 das embarcacdes
escalaram ambos na mesma viagem*®. Tem-se, desta forma, um ISE de 4,1%,

indicando forte competicao entre os portos.

Entretanto, ao avaliar a localizacdo geografica dos complexos e a quantidade de

portos dedicados a operacdes de contéineres entre eles, verifica-se que 0s portos

47 Fonte: ANTAQ

48 Fonte: Autoridades portuarias, sites de praticagens e line up de terminais.
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atendem regides de influéncia completamente distintas. E razoavel considerar,
portanto, que as diferencas e particularidades dos mercados atendidos por cada

complexo resulte nas diferentes embarcacdes/ armadores atendidos por cada um.

A Figura 33 ilustra o caso.

Total de atracagdo nos portos Distribuicao das atracacoes Sobreposicao das atracagbes Disposicao entre os portos

365
612

273 — Pecém

“Ha )
competicao” Ha -
y competicdo??
Sobreposigao:
4,1%

26
Pecém Itaguaf Pecém x ltaguai

11 Total de escalas
D Escalam os dois portos

247,26 339

[# de atracagbes em 2014]
ISE [# de atracagdes em 2014]

.
.
. L Itaguai
l:

(fora de escala)

Figura 33: Andlise de sobreposigdo de rotas Pecém e Itaguai

Tem-se, portanto, que a analise do ISE resulta em uma condi¢cdo necessaria, porém
nao suficiente para indicar a existéncia de competicdo entre portos/ terminais. A
constatacao de altos indices de sobreposicédo indica, com elevado grau de certeza, a
inexisténcia de competicdo entre os portos/ terminais analisados. Entretanto, caso
sejam constatados baixos indices de sobreposicdo, deve-se verificar se o caso se
encaixa em alguma das excecodes citadas ou se se deve, de fato, a sobreposicéo das

regides de influéncia.
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5.4 Método 4: Comparacéo de custos logisticos terrestres

5.4.1 Discussao tedrica

Conforme discutido no item 4.2.1.2, a regido de influéncia de um porto pode ser
dividida em duas porc¢des: uma cativa, para a qual o mesmo representa vantagens
substanciais em termos de custos logisticos em relagcdo aos demais portos e outra
contestavel, para a qual a diferenca do custo logistico terrestres € pequena, e a

utilizacao de outro porto € viavel (Langen, 2007).

Assim, na Regido de Influéncia Contestavel deve haver um nivel mais intenso de
competicdo do que nas regides Cativas, uma vez que determinados movimentos dos
agentes econdémicos envolvidos, principalmente concessdo de descontos, podem

resultar na migracao de cargas, conforme sera detalhado no item 5.6.

Desta forma, uma das formas de avaliar a competicdo entre dois portos consiste em
comparar as dimensdes das regides contestaveis com as dimensfes das regides

cativas de cada complexo.

5.4.2 Metodologia

Para a aplicacdo do método, deve-se definir qual a regido que sera estudada —
tipicamente no Brasil, séo incluidos os estados vizinhos aos portos em anélise. Em
seguida, deve-se realizar um amplo levantamento de informacdes para composi¢cao

dos custos logisticos terrestres de cada municipio/ microrregido para cada porto.

A parcela referente a custos portuarios pode ser estimada com base em tabelas

publicas de precos. Em geral, armadores divulgam os valores de THC cobrados em
cada porto, enquanto os demais custos podem ser extraidos das tabelas publicas de

precos divulgadas pelos terminais portuarios.

A estimativa do frete terrestre para os diversos municipios/ microrregides depende de

um processo mais complexo. Uma opcdo € a realizacdo de cotacdes junto a

transportadoras, ou pode-se realizar uma estimativa de composicdo dos custos:
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estimativa das distancias terrestres e de pedagios para cada trajeto; aplicacdo de
valores médios de frete peso por quildometro rodado e da incidéncia de impostos.

Compde-se, entdo, o valor de custos logisticos terrestres de cada municipio para 0s
portos, através da soma das duas parcelas e calcula-se a diferenca de custos
logisticos terrestres. Aqueles para os quais a diferenca for negativa pertencem a
regido de influéncia do Porto A e quando positiva, a do Porto B:

ACLT, a5 = [(FT(d) + P+ Dy + (THC+ A+ 5),]

—[(FT(d) + P + Dg_p + (THC + A + S)] [R$/contéiner]

Sendo:

e ACLTanas: Diferenca dos custos logisticos terrestres entre o municipio/
microrregiao “a” para os portos A e B [R$/contéiner];

e FT(d): Valor de frete peso cobrado entre o municipio a e um porto, que € funcéo
da distancia entre a localidade e o porto [R$/contéiner];

e P: Valor de pedagio incidente no trecho considerado [R$/contéiner];

e | Impostos incidentes sobre os custos de transporte terrestre [R$/contéiner];

e THC: valor repassado pelo armador para custeio da operacdo portuaria
[R$/contéiner];

e A:valor cobrado para armazenagem da carga, se aplicavel [R$/contéiner];

e S:valor cobrado pelos demais servigos béasicos [R$/contéiner].

Em seguida, deve-se avaliar qual a incidéncia de localidades com caracteristicas
contestaveis e cativas. Nao existem valores estabelecidos para avaliar a
contestabilidade de uma regido; considera-se, em geral, que sejam compostas por

localidades com diferencgas de custos logisticos terrestres entre 5% e 10%.
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5.4.3 Exemplos

5.4.3.1 Exemplo de aplicacao ao contexto nacional

Para ilustrar a questdo, apresenta-se o caso dos portos de Santos e de Paranagua.
Para tanto, estimou-se a diferenca de custos logisticos terrestres de cada microrregido
do Brasil para cada um dos portos, ilustrada pela Figura 34. Os pontos vermelhos
indicam regifes para as quais o Porto de Santos € o mais econémico do ponto de
vista de custos logisticos e os verdes para o Porto de Paranagua*®. Quanto mais

escuro o tom, maior a diferenca de custos logisticos entre os portos.

Assim, cores escuras representam a regiao de influéncia cativa dos portos e as claras,
a contestavel. Da analise do mapa nota-se que existe uma definicdo clara da regiao
cativa de cada porto, que séo, inclusive, mais representativas do que as contestaveis,

0 gque sugere a inexisténcia de competicdo entre os portos.

Diferencga de custos
logisticos terrestres:
| t20%
B 15% - 20%

W 10% - 15% Santos

mais barato
5% - 10%
—=— Santos 0% - 5%
: 0% - 5%
Paranagua 50/0 10:/
0 - 0
Paranagua
10% - 15% mais barato
M 15% - 20%
B +20%

Figura 34: Comparagéo entre custos logisticos terrestres para o Porto de Santos e de Paranagua

49 Vale ressaltar que os mapas apresentados se limitam a comparacéo de custos logisticos entre os
portos em analise. Isto é, pode haver uma solugdo mais atrativa para determinada regido, além das
apontadas no mapa — por exemplo, grande parte do estado do Rio de Janeiro tem os portos de Itaguai

e do Rio de Janeiro como natural, e ndo Santos, como apontado no mapa.
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A Figura 35 apresenta uma andlise semelhante, mas realizada entre os portos de
Santa Catarina®®. Nela, constatam-se cores consideravelmente mais claras, indicando
gue a diferenca de custos logisticos entre os dois portos € inferior a 10% para a maior
parte das localidades. Ha, assim, uma maior predominancia da regido de influéncia

contestavel, indicando a existéncia de competicdo entre eles.

\ i ’ rﬂ-;{” Diferenga de custos
= = - logisticos terrestres:
Ve -, +20%
. Py | . B 15% - 20%
[ — Itapoa + SFS 10% . 159  tapoa + SFS
D g Itajai + Navegantes mais baratos
5% - 10%
7 0% - 5%
A 4 0% - 5%
b 5% - 10%
A\ N P Itajai + Naveg.
4\\ i 10% - 15% mais baratos
\7 B 15% - 20%
{ MW +20%

Figura 35: Comparacao entre custos logisticos terrestres para os portos de Santa Catarina

5.4.4 Consideracbes

Apesar da analise da diferenca de custos logisticos terrestres fornecer uma boa
percepcaol/indicativo sobre a relacdo entre os portos, ndo possibilita inferir com
confianga a existéncia ou ndo de competicdo, uma vez que nao avalia a uniformidade
da distribuicdo de volumes entre as diversas regides. Grandes concentracdes de
volumes em regides especificas podem resultar em conclusfes errbneas. Entretanto,
dada a pulverizacao tipica das cargas movimentadas por contéineres no Brasil, em

geral, o método apresenta conclusfes satisfatérias.

50 Consideram-se dois complexos, um ao norte do estado, composto pelos portos de Itapoa e S&o

Francisco do Sul (SFS), e outro mais ao sul, composto por Itajai e Navegantes
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5.5 Meétodo 5: Avaliacdo da contestabilidade da regido de influéncia

5.5.1 Discussao tedrica

A competicdo entre portos pode ser avaliada em funcdo da representatividade dos
volumes existentes na regido de influéncia contestavel: caso concentre parcela
significativa das cargas movimentadas por pelo menos um deles, devem ser
considerados concorrentes; por outro lado, caso ndo representem parcela significativa
de volumes de nenhum deles, ndo deve haver competicao significativa entre os portos.

Resta, entéo, identificar a regido de influéncia contestavel dos portos.

(Langen, 2007) apresenta, em seu trabalho, uma forma alternativa para fazé-lo,
diferentemente das comparacdes de custos logisticos. Para tanto, analisa o histérico
de captura de cargas de uma determinada regido, e considera que, caso haja
flutuacdes consideraveis de market share, hd competicdo intensa por estas cargas.
Esta constatacdo baseia-se na hipotese de que portos estdo constantemente sujeitos

a perda de market share em sua hinterlandia contestavel.

ApOs constatar-se a contestabilidade da regido, deve-se analisar representatividade
dos volumes presentes nas regides contestaveis sobre o volume movimentado por
cada porto/ terminal. A constatacdo de alta representatividade da regido de
influéncia contestavel sobre o volume de um porto indica a existéncia de
competicdo. Caso contrario, ndo deve haver competicdo significativa. A Figura 36

ilustra as conclusoes.
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Parcela significativa na regido de influéncia contestavel Parcela infima na regido de influéncia contestavel

- T A

Nao ha competicao

I— Regido de influéncia Regido de influéncia — Regido de influéncia
. Carga Cativa Porto A L Cativa Porto B

Legenda
Contestavel

Figura 36: llustracdo de casos em que ha ou ndo concorréncia entre portos

5.5.2 Metodologia

A aplicagdo do método baseia-se em trés etapas: na primeira, deve-se identificar as
regides que geram/ absorvem os volumes movimentados pelos portos em anélise, em
nivel de estados, mesorregido, microrregides ou municipios, de acordo com o
detalhamento de dados disponivel. Em seguida, avalia-se o historico de captura
destes volumes, visando verificar sua contestabilidade e, por fim, avalia-se a
representatividade das regifes contestaveis sobre o volume total do porto em questéo.
Para tanto, deve-se avaliar, para cada ano, o market share de cada porto sobre cada

localidade:
Vi
(MSf)i = <V_1> [adimensional]
l
Sendo:

(MS*1) i= Market share do Porto A na Localidade 1 no ano i [adimensional];

(VA1) i = Volume gerado na Localidade 1 movimentado pelo Porto A no ano i

[contéineres];

(V1) i = Volume gerado na Localidade 1 no ano i [contéineres].
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Em posse da evolucdo do market share dos portos para cada localidade, deve-se
avaliar sua variacédo. Para tanto, emprega-se o desvio padrédo sobre a evolugéo®. A
constatacao de altos desvios padréo indica uma maior variacdo de market share ao
longo do tempo, o que pode ser traduzida em uma maior flutuacdo de volumes entre

portos e, portanto, em niveis de competicdo mais intensos.

Para o célculo do desvio padrédo dos portos sobre as localidades aplica-se a seguinte

expressao:
1 - 2
A _ Ay _ A i i
o1 = | = 12((M51), MSl) [adimensional]
i=1
Dado que:
1 n
MSsi = EZ(MSil)i [adimensional]
i=1
Sendo:

o #1: Desvio padrdo do market share do Porto A na Localidade 1 [adimensional];

n: periodo considerado na evolucao [anos].

Para uma melhor percepcao do nivel do desvio de cada evolucdo, pode-se, ainda,
aplicar o Coeficiente de Variacdo de Pearson (CV), que representa o desvio padréo

expresso como porcentagem da média da amostra. Assim:

A
a

CVa = —

[adimensional]
MSs4

51 O desvio padrao é comumente utilizado para medir o quanto de variagdo ou "dispersao” existe em
relagdo a média. Um baixo desvio padrdo indica que os dados tendem a estar proximos da média; um

desvio padréo alto indica que os dados estdo espalhados por uma gama de valores.
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Assim, caso sejam constatados altos desvios padrao na evolucdo do market share de
uma localidade, esta provavelmente pertence a regido de influéncia contestavel dos
portos; por outro lado, caso constate-se que os desvios sdo pequenos, devem

corresponder a regido cativa de um porto.

Por fim, o nivel de competicdo ao qual o porto em andlise esta sujeito depende da
representatividade das regifes contestaveis sobre seu volume total: quanto mais
representativas, maior o nivel de competicdo. Para avaliar a representatividade da

regido de influéncia contestavel, utiliza-se a seguinte expressao:

Vi

RICA = [adimensional]

Sendo:

RICA: Representatividade da Regido de Influéncia Contestavel do Porto A

[adimensional];

V1A Volume gerado pela Regido de Influéncia Contestavel 1 que utiliza o Porto A

[contéineres/ano];

VA: Volume total do Porto A [contéineres/ano].

5.5.3 Exemplos

5.5.3.1 Exemplo extraido da literatura

(Langen, 2007) exemplifica 0 método através da analise da captura de volumes da
Austria, regido tida como contestavel, por seis portos em cinco paises diferentes:
Hamburgo e Bremen (Alemanha), Rotterdam (Holanda), Antuérpia (Bélgica), Trieste
(Italia) e Koper (Eslovénia) (Figura 37).
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A Figura 38 apresenta a evolugdo do market share destes portos sobre a regido em

andlise. O estudo diferencia os volumes de exportacdo e importacdo, mas a

necessidade desta manobra para a aplicacdo do método varia conforme as

particularidades das regifes avaliadas.
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Figura 38: Market share dos portos sobre os volumes austriacos entre 1991 e 2001
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Constatam-se fortes flutuacdes de market share ao longo do periodo analisado, as

quais o autor considera que sejam suficientes para inferir a existéncia da competicao

intensa por estas cargas, uma vez gue 0s volumes aparentemente migram entre os

portos ao longo do tempo. (Langen, 2007) encerra seu trabalho nesta avaliag&o visual,
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sem aplicar o desvio padréo sobre os dados. Para fins de informativos, complementa-
se a andlise: a Tabela 5 apresenta o valor médio, o desvio padrdo e o coeficiente de

variacao para cada porto.

Tabela 5: Desvio padrédo da captura de volumes da Austria

Exportacéo Importacéao
Média Desv. Pad. Ccv Média Desv. Pad. CVv
Rotterdam 14% 2,3% 16% 29% 13,2% 45%
Koper 15% 3,9% 27% 37% 6,8% 18%
Trieste 20% 5,0% 25% 6% 4, 7% 77%
Hamburgo 24% 3,9% 16% 13% 7,3% 54%
Antuérpia 13% 4,3% 34% 9% 4,1% 44%
Bremen 14% 3,1% 22% 5% 2,6% 55%

Nota-se que, de fato, as oscilacdes de market share sédo intensas, e que 0s desvios
padrdo correspondem a mais de 15% da média em todos os casos, podendo chegar
a quase 80%. Assim, pode-se afirmar que a Austria corresponde a regido contestavel

dos portos em analise.

N&o se pode, entretanto, garantir que estes portos compitam entre si, uma vez que 0
estudo ndo apresenta dados suficientes para que se possa avaliar a relevancia dos
volumes gerados na Austria para cada um deles. Caso sejam representativos, ento
provavelmente competem de forma intensa; sendo, ndo deve haver competicdo

significativa.

5.5.3.2 Exemplo de aplicacao ao contexto nacional

Para ilustrar a aplicacdo do método, avaliar-se-4 a contestabilidade da regido de

influéncia do Porto de Rio Grande. Historicamente, mais de 95% do volume



movimentado pelo porto teve origem/ destino no

(Figura 39).
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Figura 39: Estado de origem/ destino dos volumes movimentados pelo porto de Rio Grande®

Assim, resta avaliar a evolucdo da captura dos volumes do estado para inferir sobre a

existéncia ou ndo de competicdo entre o Porto de Rio Grande e outros portos

nacionais. Para tanto, avalia-se a evolucdo do market share de captura destes

volumes (Figura 40).
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Figura 40: Portos utilizados pelos volumes gerados/ destinados ao Rio Grande do Sul®

52 Fonte: Aliceweb.
53 Fonte: Aliceweb.

54 Fonte: Aliceweb.
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A andlise odtica da evolucdo permite constatar que ndo existem grandes variacdes na
captura dos volumes do Rio Grande do Sul, e utilizam, em sua vasta maioria, o porto
de Rio Grande. O estado deve pertencer, portanto, a regido cativa do porto. A

confirmacédo da percepcéo se da pela analise numérica da evolucéo (Tabela 6).

Tabela 6: Desvio padrado da captura de volumes do estado do Rio Grande do Sul

Média Desvio Padréo Cv
Rio Grande 87% 1,4% 2%
Itajai + Navegantes 7% 0,5% 8%
Itapod + SFS 1% 0,6% 46%
Imbituba 1% 0,6% 44%
Outros 3% 1,3% 38%

Constatam-se valores baixos tanto para os desvios padrdo quanto para 0S
coeficientes de variagdo dos market shares dos principais portos que movimentam
volumes do estado (Rio Grande e complexo Itajai). O coeficiente de variacdo dos
demais portos é relativamente alto, mas como apresentam baixissima
representatividade na captura destes volumes, ndo séo suficientes para gerar
competicdo. Conclui-se, assim, que o Porto de Rio Grande ndo enfrenta competi¢ao

expressiva com nenhum outro porto.

Como contraexemplo, avalia-se a contestabilidade da regido de influéncia dos portos
de Itajai e Navegantes que, em funcéo da proximidade terrestre, serdo considerados

um Unico complexo portuario.

Historicamente, mais 75% do volume movimentado nestes portos teve origem/ destino
no estado de Santa Catarina®. Dada a alta representatividade, a andlise de

contestabilidade se baseara nestes volumes.

5 Fonte: Aliceweb.
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A Figura 41 apresenta a evolugdo da captura dos volumes do estado®®. Nota-se que
existem variacdes ao longo de todo o intervalo em analise, fazendo com que portos
ganhem e percam market share a cada ano, o que indica a existéncia de um nivel

consideravel de competicao por estes volumes.
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Figura 41: Portos utilizados pelos volumes gerados/ destinados a Santa Catarina

A andlise numérica sustenta tal percepc¢do, ao indicar altos indices de desvio padréo
e coeficientes de variagdo maiores a 10% (Tabela 7).

Tabela 7: Desvio padrédo da captura de volumes do estado de Santa Catarina

Média Desvio Padréo CVv
Itajai + Navegantes 56% 6,0% 11%
ltapod + SFS 26% 3,4% 13%
Imbituba 7% 2,4% 37%
Paranagua 7% 3,8% 58%
Outros 4% 1,9% 42%

Assim, conclui-se que o porto de Itajai e Navegantes enfrentam forte competicdo com

os demais portos, principalmente com Sao Francisco do Sul e Itapoa e, em menor

56 Fonte: Aliceweb.
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escala, com Imbituba e Paranagua, uma vez que se observam fortes oscilacbes na

captura destes volumes.

5.5.4 Consideracbes

O principal ponto de atencao a avaliacdo da contestabilidade da regido de influéncia
de um porto €, justamente, a identificacdo da representatividade de sua regido de
influéncia contestavel. Por exemplo, a andlise da captura de volumes gerados/
originados ao estado do Mato Grosso do Sul indica forte contestabilidade, ou seja, ha
competicdo por estes volumes (Figura 42). Entretanto, a baixa representatividade do
estado sobre as operacdes dos portos que capturam seus volumes nédo é suficiente
para gerar pressGes concorrenciais expressivas entre eles de forma a caracterizar a

existéncia de competicdo (Tabela 8).
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Figura 42: Portos utilizados pelos volumes gerados/ destinados no Mato Grosso do Sul

Tabela 8: Desvio padrao da captura de volumes do estado do Mato Grosso do Sul

Repres. da UF no

Porto Média Desvio Padréo Cv Dorto
Santos 48% 11% 23% 0,5%
Paranagua 22% 3% 14% 0,4%
Itajai + Navegantes 18% 11% 60% 1,9%
Itapod + SFS 8% 7% 93% 1,7%

Outros 4% 1% 32% N/A
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5.6 Método 6: Teste do Monopolista Hipotético

5.6.1 Discussao tedrica

O Teste do Monopolista Hipotético (TMH) é um exercicio que resulta na delimitacao
de mercados relevantes. O método € consagrado no sistema de concorréncia dos
Estados Unidos e incorporado na quase totalidade de outros sistemas de defesa da

concorréncia, inclusive no brasileiro (CADE, 2010).

Para identificar o mercado relevante de um determinado produto/ servico, analisa o
comportamento de um suposto monopolista impondo um pequeno, mas significativo
e nao transitério aumento de precos (SSNIP>’). A pergunta a ser respondida pelo teste
€ qual a parcela do mercado optaria por um produto/ servigo substituto em resposta a
este SSNIP.

A validacéo do teste esta ligada a uma elasticidade baixa da demanda e da oferta do
produto no mercado em questao, garantindo que um aumento de prec¢o resulte em
maiores lucros ao monopolista hipotético. Assim, para o conjunto de produtos e areas
geograficas para as quais o hipotético monopolista pode impor um SSNIP sem criar
condi¢cBes para que outro agente penetre em seu mercado de forma significativa € o
seu mercado relevante. Se a maior parte dos consumidores pertencer a este mercado,

nao deve enfrentar competicdo expressiva.

No setor portuario, a l6gica € a mesma: deve-se identificar qual a parcela da regido

de influéncia de um porto que migraria para um porto substituto frente a um SSNIP.

Existem dois possiveis resultados para o teste. No primeiro, 0 aumento de precos &
rentavel para o porto/ terminal, ou seja, a perda de volumes é inferior ao aumento do
faturamento. Diz-se, neste caso, que o este porto/ terminal € o monopolista para a sua
regido de influéncia, e que nao enfrenta competicdo representativa de outros portos.
O segundo caso se da quando a perda de volumes é mais intensa que o0 aumento do

faturamento, fazendo com que o SSNIP seja prejudicial ao terminal. Nele, o porto

57 Do inglés, small but significant and non-transitory increase in price.
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enfrenta competicdo de outros portos, e ndo exerce poder de mercado sobre sua

regido de influéncia.

A Figura 43 ilustra os dois resultados para portos genéricos. Nela, apresentam-se dois
portos, A e B, e 0s volumes existentes em suas proximidades. As manchas
representam a regido de influéncia de cada um dos portos, e sua tonalidade aumenta

conforme hé a incidéncia de SSNIPs.

No exemplo a esquerda, em azul, tem-se que o SSNIP seria rentavel para o Porto A,
pois a reducédo de sua regido de influéncia € compensada pelo aumento de precos, 0
gue indica que o Porto A exerce poder de mercado sobre estes volumes. Observa-se
uma situacao inversa para o Porto B, a direita em vermelho, na qual o aumento dos
precos gera uma perda substancial de volumes, que ndo é compensada pelo aumento
de precos. Desta forma, o Porto B ndo exerce poder de mercado sobre sua regidao de

influéncia e enfrenta competicdo com outros portos por estes volumes.

SSNIP SSNIP —

Porto A Porto B

RI Porto A SSNIP +5% Base 5%  +10% +15% Rl Porto B SSNIP +5% Base  +5%  +10% +15%
SSNIP +10% SSNIP +15% ~Volume Rl ==Faturamento SSNIP +10% SSNIP +15% 1Volume RI =—Faturamento

SSNIP rentavel para Porto A SSNIP nao rentavel para Porto B

Figura 43: Exemplo ilustrativo da aplicagdo do TMH para dois portos genéricos

E possivel afirmar que o mercado relevante de um porto corresponda & sua regio de

influéncia cativa, isto €, aqueles volumes para 0s quais ele € uma alternativa

claramente mais vantajosa do ponto de vista econémico do que as demais opcdes.

A Figura 44 ilustra esta questdo com base no modelo de Cidades Lineares de

Hotelling, apresentado anteriormente na Figura 16, pagina 63.

Nela os volumes localizados a esquerda da intersecdo das duas curvas pertencem a

regido de influéncia do Porto A, e os a direita a do Porto B. Supondo que incidam
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SSNIPs de 5%, 10% e 15% sobre o preco do Porto A, os volumes a direita das novas
intersecdes deveriam migrar para o Porto B.

Estes volumes provavelmente pertencem a regidao de influéncia contestavel dos
portos, pois pequenas variacdes de precos alteram sua decisdo. Por outro lado, os
volumes para 0s quais o porto A permanece como melhor op¢do devem pertencer a
sua regiado de influéncia cativa, pois ndo apresentam reacdes ao aumento de preco.
Esta condicao atende a definicdo da (SEAE/SDE, 2001), de que o mercado relevante
corresponde menor grupo de produtos e a menor area geografica necessarios para

gue um suposto monopolista esteja em condi¢gdes de impor um SSNIP.

RI Cativa A RI Contestavel RI Cativa B____ -]

L -

Custo logistico terrestre para Porto A
Custo logistico terrestre para Porto B

Custos logisticos terrestres para:
Porto A Porto B ----Porto A +5% — - -Porto A +10% — -Porto A +15%

Porto A Porto B

distancia >

Figura 44: Aplicacdo do TMH sobre o Modelo de Hotelling
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5.6.2 Metodologia

Tecnicamente, a Portaria Conjunta SEAE/SDE 50 de 2001 (SEAE/SDE, 2001)
recomenda a seguinte metodologia para definicdo de um mercado relevante, atraves

do teste do monopolista hipotético:

1. Determinar um conjunto de produtos e area especificos, inicialmente
compostos pelos produtos oferecidos pelas empresas em analise e a extensao
territorial em que atuam;

2. Considerar qual seria o resultado de um SSNIP para um suposto monopolista
destes bens nesta area;

3. Se oresultado for tal que o aumento de precos nao seja rentavel para o suposto
monopolista, deve-se entdo acrescentar a definicdo original de mercado
relevante o produto/ servigco que for o mais proximo substituto do produto da
empresa monopolista hipotética e a regido de onde provém a produc¢éo que for
a melhor substituta da produgcéo da empresa em questao;

4. Este exercicio deve ser repetido sucessivamente até que seja identificado um
grupo de produtos e um conjunto de localidades para o0s quais seja
economicamente interessante para um suposto monopolista impor um SSNIP,
sendo este o seu mercado relevante®®. Em outras palavras, "o mercado
relevante se constituird do menor espaco econdémico no qual seja factivel a uma
empresa, atuando de forma isolada, ou a um grupo de empresas, agindo de

forma coordenada, exercer o poder de mercado®®".

58 Em geral, toma-se como referéncia um aumento de precgo entre 5% e 15%, a depender do caso.

59 Mercado relevante é o espacgo onde o poder de mercado pode ser inferido, uma vez que sé se pode
falar em existéncia de poder de mercado se for definido previamente em qual espaco esse poder pode
ser exercido. Uma empresa (ou um grupo de empresas) possui poder de mercado se for capaz de
manter seus precos sistematicamente acima do nivel competitivo de mercado sem com isso perder
todos os seus clientes. Em um ambiente em que nenhuma firma tem poder de mercado néo é possivel
gue uma empresa fixe seu preco em um nivel superior ao do mercado, pois se assim o fizesse os
consumidores naturalmente procurariam outra empresa para lhe fornecer o produto que desejam, ao

preco competitivo de mercado.
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A aplicacdo do TMH para o setor portuario parte da delimitacdo de das regifes de
influéncia dos portos/ terminais em analise e na identificagcdo do volume existente em
cada uma delas. Em seguida, aplicam-se os SSNIP e avalia-se 0 que ocorre com a
abrangéncia de cada regido, em termos de captura de volumes e da rentabilidade dos
portos/ terminais, até que seja identificado seu mercado relevante. A Figura 45 ilustra
a metodologia adaptada para a questado portuéria.

Porto A aplica o SSNIP em Cluster A+B aplica o SSNIP Cluster A+B+C aplica o SSNIP
relagdo ao Porto B em relagao ao Porto C em relagiao ao Porto D
Porto A
Cluster A+ B
Cluster A+
Porto B
B +C
Porto C Porto C
Porto D / Porto D Porto D
+ Se for rentavel, a mancha azul + Se for rentavel, a mancha roxa « Se for rentavel, a mancha verde
corresponde ao mercado relevante corresponde ao mercado relevante corresponde ao mercado relevante
de A, e A € monopolista para estes do cluster A+B, e os A+B séo do cluster A+B+C, e os A+B+C sao
volumes duopolistas para estes volumes oligopolistas para estes volumes
* Se ndo, A ndo possui poder de + Se nao, A+B nao possuem poder de * Se ndo, A+B+C nao possuem poder
mercado em relagéo a B e deve-se mercado em relagéo a C, e deve-se de mercado em relagédo a C, e deve-
repetir a analise, unificando os Portos repetir o processo incluindo o Porto D se repetir o processo incluindo os
Ae B e incluindo Porto C portos E, F,... X até que se encontre o
mercado relevante do cluster em
questao

Figura 45: Representacdo da metodologia para determinagdo do mercado relevante

Cabe ressaltar, entretanto, que o SSNIP deve ser aplicado apenas sobre as parcelas
de box-rate (assumindo, ainda, que o armador repasse o desconto ao dono da carga
no THC) e de armazenagem. Isto porque a parcela de frete terrestre, apesar de ser a
mais representativa, ndo esta sob o controle do porto/ terminal e sdo, em geral,

contratados diretamente de terceiros.

Assim, para a aplicagdo do TMH, calcula-se a diferenca de custos logisticos terrestres
de cada municipio para cada porto (conforme apresentado no item 5.4.2), aplicando-

se 0 SSNIP a um deles.

AC LTl_ABSSNIP
=[(FT(d) + P+ 1)1_4
+ (1 + SSNIP) x (THC + A+ S) ]
—[(FT(d) + P+ D)1_p + (THC + A + S);]

[R$/contéiner]
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Sendo:

e ACLT1.asSSNP: Diferenga dos custos logisticos terrestres entre o municipio/
microrregido 1 para os portos A e B considerando um SSNIP para o Porto A
[R$/contéiner];

e FT(d): Valor de frete peso cobrado entre o local 1 e um porto, que é funcéo da
distancia entre a localidade e o porto [R$/contéiner];

e P: Valor de pedagio incidente no trecho considerado [R$/contéiner];

e | Impostos incidentes sobre os custos de transporte terrestre [R$/contéiner];

e SSNIP: Pequeno, mas significativo e ndo transitério aumento de precos, entre
5% e 10% [adimensionall;

e THC: valor repassado pelo armador para custeio da operacdo portuaria
[R$/contéiner];

e A:valor cobrado para armazenagem da carga, se aplicavel [R$/contéiner];

e S:valor cobrado pelos demais servigos basicos [R$/contéiner].

Em posse da nova regido de influéncia do Porto A, deve-se avaliar a sua nova
rentabilidade, para que se possa avaliar se a manobra do SSNIP foi vantajosa do

ponto de vista financeiro. Assim:

ARentSSNIP = V§SNIP x (THC + A + S)SSVIP — v,

x (THC + A + S) [R$/ano]

Sendo:

e ARentSSNP= Variacdo da rentabilidade associada ao SSNIP [R$/ano];

e VRrSSNP= Volume existente na regido de influéncia do porto apés o SSNIP
[contéineres/ano];

e (THC+A+S)SSNIP= Receita média unitaria do terminal do terminal considerando
0 SSNIP [R$/contéiner];

¢ Vwr= Volume existente na regido de influéncia original do porto

[contéineres/ano];
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e (THC+A+S)= Receita média unitaria original do terminal [R$/contéiner].

Se a variacdo da rentabilidade for positiva, isto €, se 0 aumento de pre¢cos compensar
a perda de volumes, entdo o terminal exerce poder de mercado sobre a sua regido de

influéncia, e € monopolista. Sendo, ha competicéo.

5.6.3 Exemplos

5.6.3.1 Exemplo extraido da literatura

Citam-se dois estudos que utilizam o TMH para avaliar a existéncia de competicao
entre terminais de contéiner. O primeiro deles, de (Veldman & Drunen, 2011) utilizam
o TMH para avaliar, através de entrevistas a usudrios, qual seria o impacto sobre a
demanda do Porto de Rotterdam frente a um aumento de 10% no prego do porto. Para
tanto, os usuarios foram questionados sobre qual parcela do volume movimentado
pelo porto deveria ser transferida para outros portos caso o aumento de precos se
consolidasse. O estudo mostrou que esta manobra teria impactos substanciais em
suas operac0des, pois poderia resultar em uma diminuicdo de 14,4% de seu market
share, indicando que o porto de Rotterdam possui substitutos para uma parcela

expressiva de seu volume.

(Charles River Associates, 2004) conduziram uma pesquisa semelhante, mas com o
intuito de identificar os principais concorrentes do Porto de Rotterdam. Para tanto,
realizaram um levantamento sobre qual seria a resposta da carga a um aumento de
10% no custo portuario total. 83% dos respondentes afirmaram que passariam a
utilizar algum outro porto; destes, 73% afirmaram que passariam a utilizar algum outro
porto no eixo A-R-A (Antuérpia-Rotterdam-Amsterdam); 10% passariam a utilizar
portos alemaes; e 17% utilizariam portos menores (como Gent ou Felixstowe). Ou
seja, caso 0s resultados sejam representativos, poder-se-ia afirmar o mercado

relevante do Porto de Rotterdam corresponde a menos de 20% do seu volume atual.

Cabe ressaltar, entretanto, que o formato dos estudos — via entrevistas — podem gerar
distor¢des de resultados. E natural considerar que grande parte dos entrevistados,

frente ao questionamento de aumento de pregos, considere, instintivamente, a
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migracéo de portos, sem que estimem o impacto real do SSNIP e se sua ocorréncia
justificaria, de fato, a migracao de portos. Se os estudos possuissem uma abordagem

numerica, como a apresentada no item 5.6.2, as conclusdes poderiam ser diferentes.

5.6.3.2 Exemplo de aplicacdo ao contexto nacional

Para exemplificar o método, aplicar-se-a o TMH visando identificar o mercado
relevante do Porto de Itaguai. Para tanto, avaliar-se-& a sua relacdo com o Porto do
Rio de Janeiro, seu vizinho mais préximo. Como o foco é a competicdo entre terminais
dos portos de Itaguai x Rio de Janeiro, consideram-se os dois terminais do Rio de
Janeiro como um Unico agente. Assim, a discussdo recai diretamente sobre 0s

mercados relevantes dos dois portos.

Parte-se entdo da delimitacdo da regido de influéncia dos dois portos e, em seguida,
aplicam-se os SSNIPs sobre o Porto de Itaguai, que serdo de 5%, 10% e 15%. Para
a estimativa da rentabilidade do terminal, seréo considerados os mesmos valores de
THC, armazenagem e outros servigos utilizados no delineamento das regides de

influéncia. A Figura 46 ilustra a anélise.

3 120 1700
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=
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0% 5% 10% 15%
[SSNIP]

Volume Faturamento

Figura 46: TMH aplicado sobre o Porto de Itaguai, em relacdo ao Porto do Rio de Janeiro

Observa-se que 0s aumentos de precos praticados por Itaguai reduzem tanto os

volumes de sua regido de influéncia quanto o faturamento do terminal, com impactos
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de quase 40% para um SSNIP de 15%. Como o resultado do TMH é desfavoravel
para o Porto de Itaguai, é possivel afirmar que sofre pressdes concorrenciais por parte
do o Porto do Rio de Janeiro, uma vez que uma parcela significativa de sua regiao de

influéncia optaria por este porto caso houvesse um aumento de precos.

Dando continuidade a metodologia do TMH, deve-se incluir Porto de Santos na
analise. Novamente, como o foco é a competicdo entre terminais dos dois clusters
Santos x RJ, considera-se que os terminais de cada uma das regides atuam em
conjunto como um unico monopolista, inclusive os dois terminais do Rio de Janeiro e
o terminal de Itaguai, que ja foram definidos como competidores na andlise anterior.
Aplicam-se, entdo, os SSNIPs sobre os terminais do Rio de Janeiro, conforme mostra

a Figura 47.
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Figura 47: TMH aplicado sobre os portos do Rio de Janeiro, em relagdo ao Porto de Santos

Neste caso, 0s hipotéticos aumentos de precos praticados em conjunto por todos os
terminais do Rio de Janeiro reduzem os volumes das regides naturais desses portos,
porém o0s impactos sao positivos em seu faturamento — o SSNIP de 15% gerou uma
reducdo de 6% do volume da regido de influéncia do Rio de Janeiro, mas seu
faturamento aumentou 13%. Assim, 0 aumento de precos é benéfico para os

terminais, o que indica serem monopolistas para estes volumes.
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O teste permite afirmar, assim, que os portos de Itaguai e do Rio de Janeiro competem
diretamente por volumes, mas que estes portos ndo competem de forma expressiva

com o Porto de Santos.

5.6.4 Consideracfes

A aplicagdo do TMH para a avaliagdo da competicdo entre portos deve levar em
consideracdo duas particularidades do setor, expostas ao longo do capitulo 4, que

serdo discutidas a seguir.

A primeira questdo decorre da aplicacdo do método para terminais inseridos em um
mesmo porto, questao levantada no exemplo apresentado. Pela I6gica da metodologia
formal, dever-se-ia partir da andlise entre os terminais (se existir mais de um) do porto
e, caso 0 SSNIP nédo seja vantajoso sob esta otica, dever-se-iam incluir os demais
portos em analise. E, entretanto, razoavel considerar que terminais inseridos em um
mesmo porto®° oferecam custos logisticos terrestres semelhantes, principalmente pelo
fato da igualdade do frete terrestre entre eles, que € a parcela mais representativa
daquele. Além disso, dado que oferecam nivel de servico semelhante, devem oferecer
precos proximos para a operagao portuaria e armazenagem. Assim, qualquer SSNIP
exercido por um terminal causaria a migragao dos volumes para os demais terminais
do mesmo complexo e ndo seria vantajosa, indicando a inexisténcia de mercado

relevante para qualquer um destes terminais.

E possivel considerar, portanto, terminais de um mesmo porto como um Gnico cluster,
isentando a necessidade de aplicar o TMH entre eles. Tem-se, desta forma, que o
TMH é valido apenas do ponto de vista interportuario, e ndo intraportuario. Esta
percepcdo se assemelha ao modelo estatico de cidades lineares de Hotelling, que,
dentre suas percepcdes, afirma que agentes substitutos situados em regibes
geograficas tém zero diferenciacao (isto é, qualquer alteracao de precos faria com que

0S consumidores migrassem para a outra opgao).

60 Esta afirmacdao inclui a premissa de que 0s terminais possuam a mesma especializagdo, no caso, a

movimentacdo de contéineres.
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A segunda questao reside na questao sobre quais volumes devem ser considerados
na analise. Conforme explicado no item 4.2, para que o dono da carga enxergue um
porto/ terminal como substituto da outra opcdo, este deve oferecer 0s servicos
(maritimos e terrestres) requisitados, atender o nivel de servico esperado e oferecer
custos logisticos terrestres semelhantes ao da outra op¢éo. Entretanto, o TMH captura
apenas o efeito dos custos logisticos terrestres, uma vez que parte da regido de
influéncia do porto. Ao aplicar o teste, deve-se excluir da analise volumes para o0s
quais o porto em analise ndo atende os servicos requisitados. Uma possivel forma de
sanar a questao é excluir da analise todos os volumes que, no status quo de custos
logisticos, ndo respeitem a sua regido de influéncia. Isto €, todos os volumes que, por
motivos conhecidos ou ndo, optem por um porto que nao é a decisdo natural do ponto
de vista de custos logisticos, uma vez que, aparentemente, ndo alterariam a sua
decisao frente a aumentos ou descontos nos custos portudrios, dado que esta nédo é

a sua variavel de decisado fundamental.
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6 AVALIAGAO DOS METODOS ESTUDADOS

Conforme apresentado ao longo do capitulo 5, os métodos avaliados se diferenciam
em termos da intensidade de dados/ informagfes necessarias para a aplicagéo, e

forca de argumento.

O Método 1 avalia a correlagdo das evolucdes do market share de portos
competidores. Segundo trabalhos académicos, correlagbes negativas indicam
comportamentos contrarios de market share e, consequentemente, sugerem a
existéncia de competicdo. Por outro lado, ressaltam que correlagcdes positivas indicam
gue os portos tém uma dinamica cooperativa, enquanto correlacdes fracas e/ ou

desconsideraveis indicam que as opera¢des ndo estao relacionadas entre si.

Apesar de ser simples e de facil aplicacdo, ao ser aplicado isoladamente e sem
compreensao detalhada da evolucéo das operacfes na regido avaliada, o método de
correlacdo de market share pode orientar conclusdes equivocadas, sendo
fundamental compreender o contexto e a evolugao do desenvolvimento dos portos em

analise para que possa ser considerado.

O Método 2, que trata do nivel de ocupacado dos terminais, apresenta uma condi¢ao
necessaria, porém nao suficiente indicar a existéncia de competicdo. Caso constatem-
se niveis de ocupacao muito distintos entre instalacdes portuarias, pode se afirmar
com conviccao que eles ndo competem de forma significativa por volumes. Por outro
lado, se os niveis de ocupacéo forem préximos, podem competir, mas deve-se avaliar

se h4a, de fato, sobreposicao entre suas regides de influéncia.

Algumas situacfes especificas podem levar a desequilibrios dos niveis de ocupacéo
de terminais concorrentes, como por exemplo, a entrada ou expansao de um terminal,
alteracdes na estratégia comercial e/ou de precificacdo, entre outros. Costumam,
entretanto, ter impactos pontuais, e o equilibrio deve ser reestabelecido em curtos
espacos de tempo. Caso haja esta suspeita, a expansdo do horizonte das analises

deve ser suficiente para elucidar as conclusoées.

O Método 3, avalia o indice de sobreposicdo de escalas e também apresenta uma
condicdo necessaria, porem ndo suficiente para a competicdo. Terminais que s&o

sistematicamente escalados no mesmo servico maritimo ndo competem
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significativamente por volumes. Entretanto, se forem constatadas poucas ocorréncias
em que navios escalam ambos, pode ser que haja competicdo. Deve-se averiguar,
entretanto, se o baixo indice de sobreposicédo de escalas ndo se deve ao fato de que
0s volumes de um dos terminais ndo viabilizam a escala adicional, indicando a

inexisténcia de competigéo.

O Método 4, da comparacgédo de custos logisticos terrestres, tem como principal virtude
a nado dependéncia sobre volumes operados por portos/ terminais. Demanda,
entretanto, o tracado de rotas logisticas de diversas localidades para os portos em
questdo e de bases de precos de frete-peso e precos portuarios. Permite avaliar o
impacto de novos terminais em funcdo de suas localidades, inclusive naquelas nas
quais ndo existem operacdes portuarias atualmente (ao contrario dos métodos
anteriores, cuja abrangéncia limita-se a localidades que ja& contam com estas

atividades).

A analise de custos logisticos ndo é, no entanto, decisiva por si sé justamente por ndo
incluir a distribuicao terrestre de volumes: concentracdes geograficas altas ou baixas
heterogéneas podem distorcer as conclusfes, ainda que o efeito seja facilmente
expurgavel. Em situagcbes normais, a distribuicdo de volumes de contéineres é

suficientemente pulverizada para garantir resultados satisfatorios.

O Método 5, que avalia a contestabilidade da regido de influéncia de um porto, é
decisivo para a analise de competicdo. A constatacdo de regides de influéncia
contestaveis representativas indica a existéncia de competicdo. Para casos nos quais
estas regides sejam pouco representativas, pode-se dizer que ha competicdo pelos
volumes ali existentes, mas que ndo sao suficientes para gerar pressoes
concorrenciais. Sua principal dificuldade, entretanto, esta a necessidade de uma série

histérica suficientemente detalhada.

Por fim, o Método 6, Teste do Monopolista Hipotético (TMH), é o teste fulminante na
determinacdo da magnitude das pressbes concorrenciais, sendo, comumente
empregado em discuss@es econbmicas. Sua principal fraqueza reside no volume de
informacdes necessario para aplica-lo, incluindo valores associados ao desempenho

financeiro do contestante, bem como na complexidade das analises.
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N&o h& a necessidade de aplicar todos os métodos para avaliar a competicdo entre
portos/ terminais. Em geral, basta combinar alguns deles, selecionados de acordo com
a disponibilidade de informacdes, de forma a obterem-se conclusdes suficientemente
claras e reduzindo o risco de distor¢cdes. A Figura 48 apresenta 0s principais aspectos

relacionados a cada um dos métodos avaliados.

Possiveis resultados

Premissa Ha competigdo N&o ha competigado

Ressalvas

Metddo 1: Correlagao do market share entre portos/ terminais

Correlagao negativa Correlagao positiva
Correlagdes negativas de
market share indicam
competicdo e positivas
cooperagao

» Deve-se compreender a dindmica
entre os terminais: aumento/ redugdes
de volumes muito intensos, inicio de
operagdes e saturagédo da capacidade
podem levar a conclusdes
equivocadas

Método 2: Avaliagado do nivel de ocupagio dos portos

Mesma ocupagao Ocupacoes diferentes

O nivel de ocupagéo de — |

terminais concorrentes o 4‘

deve tender ao equilibrio
Market

Share

Market
Share

Capacity
Share

Capacity
Share

* Portos podem ter a mesma ocupagao
por coincidéncia

+ Deve-se avaliar se atendem & mesma
regido de influéncia

Método 3: Distribuicao e sobreposicao de escalas maritimas entre portos

Baixa sobreposigao Alta sobreposigao

Portos concorrentes ndo
sdo escalados em um
mesmo servico maritimo

+ Baixa sobreposigédo de escalas ndo
garante a existéncia de competicdo

* Deve-se averiguar se o porte das
operacgdes distorcem os resultados e
se existe alguma sobreposigéo de
regides de influéncia

Método 4: Comparacao de custos logisticos terrestres

Pequena diferencga de
custos logisticos

Grande diferencga de

Portos que oferecem custos logisticos

custos logisticos proximos
para uma parcela ol
expressiva das localidades %
devem competir por y
volumes

Método 5: Avaliacao da contestabilidade da regiao de influéncia

Conc. de volumes nas
Rls cativas

Conc. de volumes na
RI contestavel

’ﬁ‘{*&* Porto B
| EE

* % Porto A

A captura de volumes de
regides contestaveis
apresentam fortes
flutuagdes de market share

A concentragao de volumes e
na regido contestavel
indica competicao

« A analise se confirma caso haja uma
distribui¢do uniforme de volumes
pelas localidades

« A existéncia de polos concentradores
de volumes pode distorcer os
resultados

« A analise da evolugéo do market
share permite identificar regides
contestaveis, mas ndo indica
competicéo por si s

* Para tanto, deve-se avaliar a
representatividade destes volumes em
relagdo ao volume do porto

Método 6: Teste do Monopolista Hipotético

SSNIP nao é rentavel SSNIP é rentavel

J———
—_—
penetre em seu mercado H |:| I I —‘ D I I

de forma significativa Base +5% +10% +15% Base +5% +10% +15%
==1Volume R| ===Faturamento == Volume RI ===Faturamento

Um monopolista hipotético
& capaz de impor um
SSNIP sem criar condigdes
para que outro agente

* Deve-se considerar as
particularidades do setor portuério —
oferta de servigo terrestre/ maritimoe
do nivel de servigo requisitado

» O SSNIP so6 deve ser aplicado sobre a
parcela de custos portuarios

Figura 48: Consolidagdo de informagdes sobre os métodos avaliados
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7 CONCLUSOES

A perspectiva de um cenario de competi¢do portuaria mais intensa é recente no Brasil.
A MP 595 de 2012, sancionada na Lei 12.815 de 2013, permitiu a implantacdo de
TUPSs para o atendimento de cargas de terceiros com o objetivo de incentivar um novo
ciclo de investimentos nos portos nacionais. Espera-se, assim, 0 aumento da oferta
de capacidade portudaria nacional, e o consequente acirramento da competi¢cao entre

as instalagbes primarias.

Devera emergir um cenario vantajoso para o usuario com a esperada reducédo dos
precos portuarios, a guia da lei da oferta e procura. Deve-se configurar, ainda, uma
melhoria dos niveis de servi¢co, ja que agentes econdmicos imersos em ambientes
competitivos estdo permanentemente ameacgados por produtos/ servigos de qualidade
superior, 0 que gera a necessidade de investir e inovar como condi¢éo para néo perder

participacdo de mercado (CADE, 2007).

Sob a oOtica dos operadores portuarios, o aumento da competicdo devera levar a
reducdo da rentabilidade histérica. Caso as Autoridades Competentes néo
desenvolvam técnicas adequadas para mensuracao da competicédo e do seu resultado
na avaliacdo dos pedidos de novos terminais, ha o risco de se estabelecer um cenéario
de sobrecapacidade em regides especificas, resultando em baixas ocupa¢des dos
terminais por longos periodos de tempo. Tal situacdo poderia resultar em efeito
contrario ao desejado pela nova Lei e deteriorar os niveis de servicos ofertados e o

desenvolvimento do setor, caracterizado pela dependéncia dos ganhos de escala.

Assim, a compreensdao detalhada do impacto da instalacdo de novos terminais sobre
o0 sistema portuéario é de fundamental importancia. Por um lado, o poder publico deve
garantir a alocacao efetiva de recursos, sem prejudicar a operagcdo dos complexos
existentes; a iniciativa privada, por sua vez, necessita compreender os impactos de
possiveis novos empreendimentos sobre as suas operacdes, para que possa se

proteger e tracar estratégias compativeis com o novo cenario competitivo.

O trabalho forneceu subsidios na discusséo do tema e resultou em mecanismos de
avaliacdo desta dinamica. Para tanto, foram identificados e discutidos seis métodos

que analisam caracteristicas percebidas entre terminais competidores — correlacdo de
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market share, equilibrio de ocupacdes, baixa sobreposicdo de escalas maritimas,
semelhanca de custos logisticos terrestres, regido de influéncia contestavel e baixo

poder de mercado sobre sua regido de influéncia.

No entanto, ndo foram determinados limites para o0s quais o0s indicadores
apresentados evidenciam a existéncia ou ndo de competicdo. As andlises ficam,
assim, sujeitas a, certa subjetividade nos casos para 0s quais 0s resultados ndo sejam
conclusivos. A criacdo de escalas numéricas que, sob condi¢cdes controladas,
permitam tornar os métodos mais quantitativos nas regides de menor clareza pode,

como sugestao, ser abordada em trabalhos futuros sobre o tema.
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