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APRESENTAGAO

O Brasil levara mais de meio século para alcancar o produto per capita de paises
desenvolvidos, mantida a taxa média de crescimento do Produto Interno Bruto

(PIB) nacional registrada nos ultimos 10 anos, que foi de apenas 1,6%.

O desafio para o pais sera de, pelo menos, dobrar a taxa de crescimento do PIB
nos préximos anos. Para tanto, ndo se podera repetir erros de politicas publicas
que reduzam o potencial de expansdo. E fundamental que o pais tenha uma

agenda coerente de reformas econdmicas e institucionais.

Para ser mais competitivo e crescer, o Brasil precisa fomentar o comércio
exterior, especialmente as exportacdes de produtos de maior valor agregado.
Em 2019, o pais exportou 643 milhdes de toneladas por via maritima, sendo 7%

correspondentes a movimentacao de contéineres.

Apesar da baixa participacdo em toneladas, as cargas em contéineres
respondem por 42% do valor das exportacdes brasileiras, ou cerca de US$ 94
bilhdes em 2019.

A relevancia dessa modalidade de transporte para o comércio exterior brasileiro
ressalta a necessidade de se atenuar a vulnerabilidade dos embarcadores de
carga em contraste com o crescente poder de mercado das empresas de

navegacao.

O presente estudo tem como objetivo contribuir com as discussfes atuais sobre
0 mercado internacional e brasileiro de transporte de contéineres, por meio da

analise de dados e de propostas para fomentar as exportacdes brasileiras.
Boa leitura.

Robson Braga de Andrade

Presidente da CNI
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INTRODUGCAO

O transporte maritimo e a infraestrutura portuaria séo os principais elos logisticos
entre o setor produtivo nacional e o exterior. Em 2019, o pais exportou 643
milhdes de toneladas pelo modal maritimo, sendo 7% correspondente a
movimentacado de contéineres. Apesar da baixa participacdo em toneladas, as
cargas conteinerizadas respondem por 42% do valor das exportacfes

brasileiras, ou cerca de US$ 94 bilh6es em 2019.

A relevancia do transporte de contéineres para o comeércio exterior brasileiro é
resultado dos avancos tecnolégicos e operacionais que o mercado de
navegacao vivenciou nas Ultimas décadas. Iniciada na década de 1960, a rapida
conteinerizacdo das cargas aumentou a seguranca e reduziu drasticamente o
custo e o tempo do transporte. Tais avancos ocorreram por meio de vultosos
investimentos em capital, com embarcacdes cada vez maiores e mais eficientes,
tendo a capacidade dos navios porta-contéineres aumentado 14 vezes desde
1968.

Na década de 80, outro fator que aumentou a competicdo e reduziu custos do
transporte de contéineres foi a aplicacdo de legislacdes antitrustes ao mercado
de navegacdo, encerrando arranjos mercadoldgicos conhecidos como
“Conferéncias de Frete”. Tais Conferéncias eram acordos entres as companhias
de navegacado para a fixacdo de tarifas com a justificativa de ser necessario
tabelar os niveis de frete para garantir a existéncia de rotas regulares aos
diferentes destinos, mesmo que a custa de fortes queixas dos usuarios em
relacdo aos valores praticados e a falta de transparéncia na formacdo dos

precos.

Com o fim das principais Conferéncias de Frete, as empresas de navegacao
passaram a buscar estratégias ndo mais baseadas na fixacdo de tarifas e
redirecionaram seus esfor¢cos para a redugdo do custo unitario e aumento da
eficiéncia do transporte. Iniciou-se um processo de fuséo, verticalizacdo e de
aliancas globais baseadas no compartilhamento de operacdes, embarcacdes e
contéineres, 0 que permitiu aos armadores poder econémico suficiente para o

desembolso de vultosos investimentos em capital.

13



No lugar de quase uma centena de empresas com capacidade de movimentagcao
similar, o mercado comecou a se concentrar cada vez mais em torno das Mega-
Carriers, grandes multinacionais com atuacdo agressiva e coordenada,
especialmente em momentos de queda nos niveis de frete, como a verificada a
partir da crise de 2008. Atualmente, as maiores empresas de navegagao se
organizam em trés grandes aliancas que concentram cerca de 93% da

capacidade de movimentacao de contéineres nas principais rotas internacionais.

Esse poder de mercado dos armadores cria uma assimetria em relagcdo aos
usuarios dos servicos de transporte de contéineres, especialmente em paises
fora das principais rotas internacionais e com uma movimentacdo de carga
relativamente baixa, como € o caso do Brasil. Apesar de ser um dos maiores
exportadores de granéis solidos, representando 11% dos embarques dessas
mercadorias no comércio internacional, a participacdo brasileira no mercado

mundial de contéineres alcanca apenas 1,3% do total.

Tendo em vista essas e outras alteracées observadas no mercado internacional
de navegacéo de contéineres, este trabalho visa reunir as principais estatisticas
disponiveis para o transporte maritimo global e brasileiro e discutir os impactos
do processo de concentracédo das empresas de navegacao para as exportacoes

brasileiras.
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1. EVOLUQAAO DO MERCADO MUNDIAL DE TRANSPORTE
DE CONTEINERES

A oferta e a demanda do servico de transporte de contéineres cresceram
significativamente de forma equilibrada na primeira metade da década passada,
com taxas anuais de 9,9% e 9,8% entre 2000 e 2007 (Grafico 1). A crise de 2008

veio interromper essa trajetoria.

e O volume de contéineres transportado experimentou uma queda de 6,2%
entre 2007 e 2009 e, embora em 2010 ja tivesse recuperado o nivel
anterior a crise, passou a crescer a uma taxa bem inferior & observada até
entdo — 4% entre 2010 e 2015.

e Do lado da oferta, no entanto, o elevado volume de encomenda de novas
embarcacdes, suscitado pelo boom do comeércio mundial nos anos
anteriores a crise, acarretou que a capacidade total da frota de porta
contéineres continuasse em expansao. Além disso, o aumento continuado
da capacidade maxima dos porta contéineres que ocorre a partir do final
da década passada, se refletia has encomendas de novas embarcacdes
— 0 tamanho médio dos novos porta contéineres incorporados a frota,
gue oscilava aproximadamente em torno de 3.400 TEUs entre 2001 e
2008, aumenta para uma média de 5.800 TEUs entre 2009 e 2013 e
alcangca uma média de cerca de 8.000 TEUs em 2015 (OECD; ITF, 2015,
p. 17).

e Assim, a oferta dos servi¢os de transporte de contéineres cresceu mesmo
durante a crise, apresentando um aumento acumulado de 25,9% entre
2007 e 2010, e manteve uma taxa anual de crescimento na primeira
metade da ultima década (6,4%), embora inferior ao da década anterior,
ainda assim superior a expanséo da demanda nesse mesmo periodo (4%

ao ano).

O Gréafico 1 mostra esse hiato crescente entre as trajetérias da oferta e da
demanda de transporte de contéineres nesta década.
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Grafico 1 - Evolucédo da oferta e da demanda mundial de transporte maritimo por
contéineres — Numeros indices — 2000-2018*
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Fonte: UNCTAD, Review of Maritime Transport 2019 (Figure 2.8) e 2014 (Figure 3.1)

Tabela 1 - Evolucédo da oferta e da demanda mundial de transporte maritimo por
contéineres — NUmeros indices — 2000-2018

Taxas anuais de crescimento (%)

2000-2007 2007-2009 2009-2010 2010-2015 2015-2018
Oferta 9,8 7,8 8,3 6,4 3,7
Demanda 9,9 -3,1 17,0 4,0 3,9

Fonte: UNCTAD, Review of Maritime Transport 2019 (Figure 2.8) e 2014 (Figure 3.1)

O aumento da capacidade ociosa da frota mundial de porta-contéineres,
provocada por esse hiato crescente, acarretou a intensificacdo da concorréncia
nos mercados de transporte de contéineres. Como resultado, foi possivel
observar uma queda expressiva das tarifas do frete no periodo 2010-2015, como
evidenciado na Tabela 2 para rotas selecionadas, assim como um declinio na

rentabilidade das empresas de navegacao.

! Nota: os nimeros indices foram construidos a partir das taxas anuais de crescimento apresentadas nas
fontes citadas. Os dados da oferta referem-se a capacidade total da frota de porta contéineres, incluindo
embarcagGes multipropdsito e embarcagées com alguma capacidade de transportar contéineres. O
crescimento da demanda diz respeito ao total de contéineres movimentados no comércio internacional e
estd mensurado em TEUs.
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Tabela 2 - Tarifas frete de contéineres em mercados e anos selecionados

Valor do frete (USS) (1) VEEE) EBVEIERED
(percentagem)
2010 2015 2018 2010-15 2015/18
Trans-Pacific- Shanghai-United
States West Coast 2.308 1.506 1.736 -34,7 15,3
Trans-Pacific - Shanghai- United
States East Coast 3.499 3.182 2.806 9,1 -11,8
Far East-Europe - Shanghai- 1.789 629 822 648 30,7
Northern Europe
Nortl'!-South - Shanghai-South 5936 455 1.703 79,7 2743
America (Santos)

Fonte: UNCTAD, Review of Maritime Transport 2019 — Table 2.10
(1) Nos mercados Trans Pacific, délar por 40-foot equivalent unit; nos mercados Far East-Europe e North-
South, dolar por 20-foot equivalent unit.

A intensificagdo da concorréncia no mercado teve como consequéncia o
aumento do grau de concentragdo, com a contracdo das atividades e a saida do
mercado de concorrentes de menor porte, na primeira metade da década
passada. A partir de 2015, ha um intenso processo de aquisicao e fusdes entre

as maiores empresas do setor.

Essa alteracdo da estrutura do setor esta evidenciada no Grafico 2, que
apresenta a evolucéo da participacdo das 10 maiores empresas na capacidade
total da frota mundial de porta contéineres ao longo da Gltima década. Se destaca
0 aumento de 8,4 pontos percentuais (p.p.) dessa participacdo entre 2012 e
2013, ano em gque se registra reducao significativa do numero de empresas, e
aumento de 8,5 p.p. entre 2014 e 2018, periodo em que ocorre 0 processo de

fusdes entre as grandes empresas do setor.

17



Grafico 2 - Participacdo das 10 maiores empresas na capacidade total da frota mundial
de porta contéineres
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Fonte: UNCTAD, Review of Maritime Transport, varios anos.

O Quadro 1 resume o processo de fusdo ocorrido a partir de 2015, no qual 14
grandes empresas do setor, dentre as quais 9 das 10 maiores naquele ano, se
consolidam nas 6 maiores empresas em 2018, respondendo por 58% da
capacidade total da frota mundial de porta contéineres.

O impacto dessas fusdes sobre a concorréncia nesse mercado aparece em
resultados observados a partir de 2015, que indicam um cenario mais favoravel
as empresas transportadoras.

e O crescimento do hiato entre oferta e demanda de transporte diminuiu em
decorréncia da queda da taxa de crescimento da capacidade total da frota
mundial de porta contéineres de 6,4%, na primeira metade da década,
para 3,7% no periodo 2015-2018, taxa inferior a da expansdo da demanda
no mesmo periodo (3,9%) (Tabela 1).

¢ Do mesmo modo, o processo de queda das tarifas do frete de contéineres
no periodo 2010-2015 da lugar a uma tendéncia de aumento nesses
valores nos anos 2015-2018, como indicado na Tabela 2 para trés dessas

quatro rotas selecionadas.
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Quadro 1 - Fusdes e aquisicdes de empresas transportadoras de contéineres
entre 2015 e 2018

2015 2018
MAERSK [1°]]

HAMBURG SUD [12°] MAERSK [12-15,3% ]

CCNI [29°]

MSC [2°]

MSC [22 - 12,3%]

CMA CGM [3°]

CMA CGM [32 - 10,1%]

I
|
I
HANJIN [8°] |
I
|

APL [10°]

cosco [5°] CHINA OCEAN SHIPPING

[42 - 7,8%]

CHINA SHIPPING [6°]

HAPAG LLOYD [52 - 6,1%]

I I
I |
| HAPAG LLOYD [7°] |
I |
I I

CSAV [20°]
K LINE [16°]
ONE - OOCEAN NETWORK EXPRESS
62 - 6,1%
| MOL [9°] [ I ‘]

Fonte: UNCTAD, Review of Maritime Transport, diversos anos.

(1) Os numeros ordinais indicam a posi¢cdo da empresa no setor de transporte de
contéineres no ano respectivo. As percentagens expressam a participacdo da
empresa na capacidade total da frota mundial de porta contéineres.

O impacto negativo dessa onda de fusGes sobre o nivel da concorréncia no
mercado mundial de transporte de contéineres tende a ser ampliado pela
subsequente formacédo de trés aliancas globais — 2M Alliance, Ocean Alliance
e The Alliance — constituidas pelas seis empresas resultantes das fusdes, que
Sado 0s seis maiores transportadores de contéineres, e pelas empresas
Evergreen e Yang Ming, que ocupam, respectivamente, as 72 e 92 posi¢cdes no

ranking do setor.

Aliancas globais, ou aliancas estratégicas, sdo acordos de cooperacdo em
matérias operacionais em escala global, entre armadores, consistindo
usualmente de uma série de acordos com cobertura global sobre

compartilhamento de embarcagdes e de slots nessas embarcacgdes.

Estabelecidas a partir meados da década de 90, as primeiras geracfOes de

aliancas globais eram constituidas por empresas de pequeno e meédio porte e

19



visavam propiciar economias de escala e ampliar as op¢cdes de destinos/rotas.
As aliancas estabelecidas a partir de 2012 compreendiam ainda basicamente
meédias empresas, embora incluissem também algumas das maiores empresas
do setor (OECD; ITF, 2015, p. 13-15).

Quadro 2 - Aliancas globais entre empresas transportadoras de contéineres

2015 2018
MAERSK [1°]]
[ HAMmBURGSuD [12°] | MAERSK [12-15,3% ]
2M ALLIANCE
o
| CCNI [29°] | [27,6%]
| MSC [2°] |
MSC [22 - 12,3%]

| HANJIN [8°] |
| CMA CGM [3°] |

CMA CGM [32 - 10,1%]
| APL [10°] |
| COSCO [5°] | OCEAN ALLIANCE

CHINA OCEAN SHIPPING [22,3%]

[42 - 7,8%]

| CHINASHIPPING [6°] |
| EVERGREEN [4°] | | EVERGREEN [72 - 4,4%]
| HAPAG LLOYD [7°] |

HAPAG LLOYD [52 - 6,1%]
| CSAV [20°] |
| YANG MING [14°] | [ YANG MING [92 - 2,4%]

THE ALLIANCE

| NYK [13°] | [14,6%]

ONE — OCEAN NETWORK

o

| KLINE [16°] | EXPRESS [62 - 6,1%]
| MOL [9°] |

Fonte: Elaboracéo propria a partir de fontes diversas.

O gue distingue a atual geracao de aliancas das anteriores € que ela reine 8 das
9 maiores empresas do mercado: a 2M Alliance, a 12 e a 2%; a Ocean Alliance, a
32, a42e a7? e aThe Alliance, a 52, a 62 e a 92. Assim, ndo se trata mais de
obter economias de escala, mas sim de limitar a concorréncia entre empresas
gue respondem pela quase totalidade da capacidade das frotas de porta-
contéineres em operacdo nas principais rotas do mercado: 99% da rota Asia-

Europa, 92% da rota Transatlantica e 87% da Trans Pacifico.
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A cooperacdo no ambito das aliancas globais no periodo mais recente visa
basicamente a plena integracdo das opcdes de servicos maritimos (service
capabilities), compreendendo a utilizacdo das embarcacdes, escalas, itinerarios
de viagens, contéineres e 0 uso comum de terminais portuarios. As informacgdes
compartilhadas referem-se aos planos de estiva, a programacao de viagens e
escalas dos navios, a definicdo da quantidade de embarcacfes nos diferentes
servicos e rotas, além de questbes relacionadas a normatizacao dos tipos de
combustiveis, ao meio ambiente e a eficiéncia operacional dos navios (OECD;
ITF, 2018, p. 10, 16).

Vale ressaltar que “a cooperacdo no ambito dessas recentes aliancas globais
nao compreende vendas conjuntas, marketing, formacéo de precos, propriedade
conjunta de ativos, pool de receitas, compartiihamento de lucros e perdas e
geréncia comum. Essas caracteristicas as diferenciam de outras formas de
cooperacao no mercado de linhas regulares de navegacédo” (OECD; ITF, 2018,
p.10).

As aliancas globais tém, por outro lado, consequéncia adversas, tendo
“contribuido para menor frequéncia de servicos, menos conexdes porto a porto
e declinio da confiabilidade das escalas e maiores tempos de espera. Isto tem
aumentado o tempo total do transporte e as incertezas quanto a entrega de
varios armadores, resultando em estoques e custos de armazenagem mais
elevados”. As aliancas globais também “contribuem para a concentracéo da rede
de portos e para maiores deslocamentos de carga de um porto para outro
guando as aliancas alteram suas redes de portos (OECD; ITF, 2018, p.7).
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2,

A DEMANDA DE TRANSPORTE DE CONTEINERES: A
EVOLUGAO DAS EXPORTACOES BRASILEIRAS

A movimentacdo de contéineres em rotas de longo curso em portos brasileiros

apresentou crescimento significativo ao longo dos anos 2010 (Gréfico 3). ?

Milhdes TEUs

e O volume embarcado cresceu a uma taxa anual de 4,2% entre 2010 e
2019 (taxa semelhante a da movimentacdo mundial de contéineres, de
4,1%), apesar de queda de 16,8% em 2018.

e O volume desembarcado cresceu até 2013, mas experimentou declinio
expressivo entre esse ano e 2016, tendo retomado uma tendéncia
ascendente a partir de 2017. Tais resultados acarretaram que o volume
de contéineres embarcados superasse o de desembarcados a partir de
2015.

Grafico 3 - Evolucédo das exportacdes e importacdes brasileiras em contéineres
3,5

30 295 288 282 287 296
' 2,72 ’
25, 50 2,73
— 2,33
2,0 2,22 2,28 216 2,21
2,05 ’
1,5
1,0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Desembarcados

= Embarcados

Fonte: Elaborado a partir de dados da ANTAQ.
(1) Corresponde a movimentagéo de contéineres cheios embarcados e desembarcados em

rotas de longo curso

2 Os resultados relativos a rotas de longo curso apresentados nesta secdo incluem as

exportac¢des para paises do Mercosul.
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Origem das exportacdes contéinerizadas

A Tabela 3 apresenta os terminais portuarios de origem das exportacdes

brasileiras em contéineres.

Os terminais de cinco estados respondem por 90% dessas exportagoes. A
participacéo do estado de Sao Paulo, o principal estado exportador, se manteve
constante ao longo da década, em torno de 40%. Santa Catarina aumentou sua
participacdo de 13% em 2010 para 23% em 2019. Dos demais estados mais
relevantes, Parand manteve estavel sua participagdo em torno de 11%,
enquanto Rio Grande do Sul e Rio de Janeiro perderam participacao
(respectivamente, 3,6 p.p. e 1,6 p.p.).

Quatorze terminais respondem praticamente pela totalidade dos contéineres
embarcados em rotas de longo curso. Os seis maiores terminais concentram, no
entanto, 80% dos embarques. O terminal do porto de Santos é o principal
exportador de contéineres, embora sua participacdo tenha declinado de 42%
para 36% desde o inicio da ultima década, basicamente em decorréncia do inicio
da operacdo de um novo terminal em Santos (Dp World Santos). Os terminais
da Portonave em Navegantes, de Paranagua, Rio Grande e de Itapoa (Santa

Catarina) respondem individualmente por parcelas entre 8% e 12%).

Tabela 3 - Exportacdes brasileiras por contéineres segundo portos e terminais de
embarque - 2010-2019

Milhares TEUs Percentagem

Média Média

2010 2014 2017 2018 2019 2017/ | 2010 2014 2017 2018 2019 2017/
19 19

Santos 862 891 991 862 1.062 971| 42,1 364 345 361 358 354
e 207 277 313 264 365 314| 10,1 11,3 10,9 11,0 123 115
e 155 238 335 241 289 288 7,6 97 11,7 10,1 98 105
Rio Grande 258 248 279 217 244 247| 126 10,1 9,7 9,1 82 9,0
e - 173 236 198 234  223| - 71 82 83 79 81
Dp World Santos - 70 181 144 205 177 - 2,9 6,3 6,0 6,9 6,4
Itajai 105 111 88 9% 164 116| 51 45 31 40 55 42
Rio De Janeiro 87 96 97 76 111 95| 4,3 3,9 3,4 3,2 3,8 3,5
Salvador 88 90 98 82 96 92| 4,3 3,7 3,4 3,4 3,2 3,4
Vitdria 71 76 66 54 22 47| 34 31 23 23 07 1,7
Vila Do Conde 14 22 49 37 43 431 07 09 1,7 16 14 16
Outros 156 155 139 119 129 129 | 9,8 6,4 4,9 5,0 44 4,7

Total 2.003 2.447 2.872 2.390 2.964 2.742 | 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
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Contéineres exportados pelos terminais do estado

Sdo Paulo 862 961 1.172 1.005 1.267 1.148 | 42,1 39,3 40,8 42,1 42,7 419
Santa Catarina 262 547 663 551 689 635 12,8 22,3 231 231 232 231
Parana 207 277 313 264 365 314 10,1 11,3 109 11,0 12,3 11,5
Rio Grande do

Sul 258 248 279 217 244 247 12,6 10,1 9,7 9,1 8,2 9,0

Rio de Janeiro 127 132 129 109 140 126 6,2 5,4 4,5 4,5 4,7 4,6
Outros estados | 333 283 316 243 260 273 16,2 116 11,0 10,2 8,8 10,0

Fonte: Elaborado a partir de dados da ANTAQ.

Os portos organizados respondem por 74% dos embarques de contéineres em
rotas de longo curso no triénio 2016-2019 — 59% em terminais arrendados e
15% em terminais publicos. A movimentacdo pelos terminais de uso privado
(TUPSs) cresceu, no entanto, significativamente ao longo da década (a uma taxa
anual de 15,7% entre 2010 e 2019, contra crescimento anual de 2% dos
terminais arrendados e publicos), aumentando sua participacdo de 10,1% em
2010 para 26,4% no ultimo triénio (Tabela 4).

Esse aumento da movimentacdo dos TUPs decorre da implantacdo de novos
terminais no fim da década passada e no inicio da atual —
Portonave/Navegantes (2007), Itapoa (2011) e DP World Santos (2013). Essas
unidades ocupam hoje, respectivamente, a 32, a 52 e a 62 posicao no ranking dos

terminais exportadores de contéineres.

Registre-se que dois desses novos TUPs (que respondem por 18,6% dos
embarques de contéineres no pais) estdo associados a grandes armadores —
MSC, que tem hoje controle total da Portonave, e Maersk, que detém 30% do
capital do TUP de Itapoa. Esses dois armadores integram a 2M Alliance.

Tabela 4 - Contéineres exportados segundo natureza do terminal de embarque

2010-2019
Milhares TEUs Percentagem

Média Média

2010 2014 2017 2018 2019 | 2017/ | 2010 2014 2017 2018 2019 | 2017/

19 19

Publico 459 511 554 471 175 400 22,4 20,9 19,3 19,7 5,9 14,6
Arrendado 1.384 1.415 1522 1311 2.025 1.619 | 67,5 57,8 53,0 54,9 68,3 59,1
Uso Privado 206 521 797 608 764 723 10,1 21,3 27,7 25,4 25,8 26,4

Fonte: Elaborado a partir de dados da ANTAQ.
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Destino das exportacdes conteinerizadas

O destino dos contéineres embarcados em portos brasileiros esta explicitado na
Tabela 5. Os resultados estdo agregados segundo regides associadas as rotas
dos servicos de transporte maritimo de contéineres.?® As rotas mais utilizadas
séo:

e AFRI - Africa

e ASIA - Asia

e ECNA - Costa Leste da América do Norte

e EURO - Norte da Europa

e GULF - Golfo do México e Caribe

e MEDI — Mediterraneo e Oriente Médio
e \WCSA — Costa Oeste da América do Sul

O maior volume de contéineres exportados pelo Brasil no triénio 2016-2019
corresponde a rota ASIA (23%, destinados principalmente aos portos da China

e Hong Kong e, em seguida, a Singapura); essa participacao reflete um aumento

de 5,8 p.p. ao longo da década.

A segunda e a terceira rotas em importancia sdo a MEDI (16,6%, principalmente
Espanha e Italia) e a EURO (14,1% no ultimo triénio, destinados principalmente
a Holanda e, em seguida, a Bélgica e a Alemanha). Essas duas rotas ocupavam
a primeira e segunda posicao no inicio da década, mas perderam participacéo
desde entdo.

A rota GULF perdeu participacédo ao longo da década (12,1% no ultimo triénio,
uma queda de 4,4 p.p.) e a rota WCSA ganhou importancia (10,7%, um aumento
de 5,2 p.p.).

As rotas ECNA (8,5% no Gltimo triénio) e AFRI (4,3%, basicamente Africa do Sul)

mantiveram suas participacdes ao longo da década.

3 As exportagdes para o Mercosul foram incluidas em “outros”. As exporta¢des para alguns
paises estdo distribuidas entre diversas rotas. E o caso dos Estados Unidos (ECNA, GULF e
WCNA), Canada (ECNA e WCNA) e Espanha (MEDI e EURO). As exportacoes para a WCNA
foram computadas em “outros”.
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Tabela 5 - Destino dos contéineres exportados segundo rotas de transporte — 2010-2019

Milhares TEUs Percentagem
Média Média
2010 | 2014 | 2017 | 2018 | 2019 | 2017/ | 2010 | 2014 | 2017 | 2018 | 2019 | 2017/
19 19
ASIA 352 582 661 536 695 631 17,2 23,8 23,0 22,4 23,5 23,0
EURO 393 422 483 315 364 387 19,2 17,2 16,8 13,2 12,3 14,1
MEDI 416 376 413 451 498 454 20,3 15,4 14,4 18,9 16,8 16,6
GULF 338 306 354 289 353 332 16,5 12,5 12,3 12,1 11,9 12,1
WCSA 113 223 309 268 306 294 5,5 9,1 10,8 11,2 10,3 10,7
ECNA 194 217 286 217 201 234 9,4 8,9 9,9 9,1 6,8 8,5
AFRI 106 155 153 119 79 117 5,2 6,3 5,3 5,0 2,7 4,3
Outras | 137 166 214 195 469 293 6,7 6,8 7,5 8,1 15,8 10,7
Total 2,049 2447 2.872 2390 2964 2.742 | 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fonte: Elaborado a partir de dados da ANTAQ.

Os terminais de origem dos contéineres exportados pelas rotas dos servicos de

transporte focalizados estdo apresentados na Tabela 6. Santos € o principal

terminal de embarque dos contéineres movimentados por todas as rotas, a

excecdo da rota GULF na qual se destaca o terminal Navegantes. A segunda

posicdo € ocupada por Paranagua, nos casos das rotas ASIA, EURO, MEDI E

AFRI; por Rio Grande, no caso da rota WCSA; por Itapoa, no da ECNA; e por
Santos, no da GULF.

Tabela 6 - Terminais de origem dos contéineres exportados nas principais rotas dos
servigos de transporte — 2017

ASIA ‘ EURO ‘ MEDI ‘ GULF ‘ WCSA ‘ ECNA ‘ AFRI |OUTROS‘ TOTAL

Milhares TEUs

Santos 209 189 93 64 104 128 65 16 991
Navegantes 54 45 49 89 31 26 29 1 335
Paranagua 91 60 75 27 23 - 34 - 313
Rio Grande 55 49 55 24 54 19 9 4 279
Itapoa 55 36 43 29 24 38 2 0 236
Dp World Santos 89 - - 46 37 - 181
Outros 108 104 99 68 36 62 14 25 538

Total 661 483 413 347 309 274 153 45 2872
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Distribuicao segundo terminais

Santos 31,6 39,1 22,4 18,3 33,6 46,8 42,5 34,7 34,5
Navegantes 8,2 9,2 12,0 25,7 10,1 9,6 19,0 1,0 11,7
Paranagua 13,8 12,5 18,2 7,8 7,5 - 22,3 - 10,9
Rio Grande 8,3 10,2 13,3 7,0 17,4 6,9 5,9 9,2 9,7
Itapoa 8,3 7,5 10,3 8,4 7,7 14,0 1,3 0,0 8,2
Dp World Santos 13,4 - - 13,1 12,1 - - - 6,3
Outros 16,4 21,5 23,9 19,7 11,7 22,7 9,0 55,1 18,7
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fonte: Elaborado a partir de dados da ANTAQ.
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3. A OFERTA DE TRANSPORTE DE CON'I:EINERES: AS
EMPRESAS DE NAVEGACAO EM OPERACAOQ NO BRASIL

Esta secdo examina a evolucdo e as caracteristicas da oferta de servigos de
transporte de contéineres no Brasil, tendo como referéncia as transformacoes
ocorridas no mercado mundial nesses servigos ao longo dessa década — o
aumento do tamanho dos porta contéineres e 0 processo de fusdes e aquisi¢cdes
de empresas observado a partir de 2015 — e as provaveis consequéncias

dessas mudancas na intensidade da concorréncia nesse mercado.

Como indicado na secao 1, essas transformacdes, além de implicar reducdo do
ndamero de concorrentes nas diversas rotas maritimas, fazem prever menor
frequéncia dos servicos, diminuicdo da rede de portos de origem e de destino da
carga ao longo das rotas e, consequentemente, reducao das possibilidades de

conexdes porto a porto.

Os resultados apresentados contribuem para avaliar se essas tendéncias ja vém
sendo observadas em relacdo a oferta de servi¢cos de transporte de contéineres
no Brasil nesses primeiros anos da configuragdo dessa nova estrutura do

mercado.

O Quadro 3 indica os armadores presentes nos portos brasileiros no ultimo
decénio, apresentando-os agrupados de forma a refletir o processo de fusdes e
aquisicoes observados nesse periodo, como descrito anteriormente no Quadro
1. O quadro focaliza os meses de dezembro dos anos de 2008, 2010, 2015 e
2019. Os numeros associados as empresas em cada um desses anos indicam
0 numero de servicos semanais operados pelos armadores nas sete rotas
maritimas que movimentam as exportacdes brasileiras nos meses de dezembro

dos anos selecionados.
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Quadro 3 - Empresas transportadoras de contéineres que operavam em portos

dez-08

dez-10

MAERSK > 9

MAERSK > 9

HAMBURG > 12

HAMBURG > 7

brasileiros em anos selecionados

[°7]
O
E
5 [cent > 1 |
< 21 17
& [wmsc > 7 [Msc > 7 |
HANJIN > 1 [HANIIN > 4
8 11
CMACGM > 11 [cMAcem > 8 |
APL > 3 [APL > 1 |
2 14 9
& [cosco > 1 [cosco > 1 |
=
S [ca>a
<
3
O |CHINASHIPPING > CHINA SHIPPING
4 > 1
9 2
EVERGREEN > 4 | EVERGREEN > 2 |
HAPAG LLOYD > 5 :APAG HLOYD >
CSAV > 12 [csav > 10 |
w 17 18
Z [YANGMING > 1 [ YANG MING > 1|
3
= [NVK > 3 [NYK > 2 |
I
s
KLINE > 6 [KLINE > 3 |
MOL >3 [moL > 2 |
12 7
GRIMALDI > 2 GRIMALDI > 1
@ |[HYUNDAIM.M. > HYUNDAI M. M.
3 1 > 1
& | MARFRET > 1 MARFRET > 1
2 [NILEDUTCH > 1 NILE DUTCH > 1
é‘ PIL > 1 PIL > 1
5 ZIM > 4 ZIM > 3
<}
10 8
BRINGER > 1
Eg CLIPPER > 2 CLIPPER > 1
> S | MARUBA > 9
< & [NIVER > 2 NIVER > 1
w2
8o WAN HAI > 1
13 4
Total 109 79

dez-15 dez-19

MAERSK > 10
HAMBURG SUD MAERSK(+HAMBURG
> 12 sup) > 17
[cont > 1 |

23 17
[mMsc > 10 |

MSC > 9

[HANIN > 3 ]

13 9
[cmAacem > 8 |

CMACGM > 8

[APL > 1 |

9 8
[cosco > 3 |

CHINA OCEAN
SHIPPING
> 3

CHINA SHIPPING
> 2

5 3

[ EVERGREEN > 2 |

[ EVERGREEN > 3

HAPAG LLOYD >
10

[csav > 7 |

HAPAG LLOYD > 10

17

13

[ YANG MING > 3]

[ yANG MING > 1

[NYK > 4 |
ONE — Ocean
|KLINE > 4 | Network Express
>4
[MoL > 3 |
11 4
GRIMALDI > 2 GRIMALDI > 1
EYLIJNDAIM'M' HYUNDAIM. M. >1
MARFRET > 1 MARFRET > 1
NILEDUTCH > 1 NILE DUTCH > 1
PIL > 2 PIL > 2
ZIM > 5 ZIM > 5
12 11
NIVER > 1
1 0
96 66

Fonte: Elaborado a partir de informagées da SOLVE. Os niUmeros apresentados na tabela indicam o total de
servicos semanais operados pela empresa.
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A reducéo do numero de concorrentes

A evolucao descrita nesse Quadro indica uma reducdo do niumero de operadores
de 26, em 2010, para 14, em 2019, configurando uma oferta constituida hoje por
oito dos nove maiores transportadores mundiais de contéineres e por seis

empresas de menor porte (Gréafico 4).

Essa reducdo compreende duas etapas distintas: entre 2010 e 2015, a
diminuicdo decorre da saida do mercado brasileiro de trés empresas de menor
porte, induzida pelo acirramento da concorréncia no mercado mundial e
consequente redugédo das tarifas do frete de contéineres; entre 2015 e 2019, a
reducdo reflete a onda de fusdes que resultou na consolidagéo, a nivel mundial,
de 16 grandes empresas nas 8 empresas que compdem hoje as trés grandes

aliangas globais — 2M Alliance, Ocean Aliiance e The Alliance.

Gréfico 4 - NUmero de empresas que movimentavam contéineres exportados em anos
selecionados

10
2 7
6
16 16 16
8
2008 2010 2015 2019
Empresas em Aliangas (1) Outras empresas

Fonte: Elaborada a partir de informacdes do SOLVE e da Review of Maritime Transport, varios

anos.

(1) Empresas atuantes nos anos de referéncia que estdo incorporadas as empresas que
compdem hoje uma das Alian¢as Globais.

A Tabela 7 detalha a evolucdo do niumero de empresas que operaram nas
diversas rotas de transporte maritimo nos anos selecionados. No periodo 2010-
2015, em que o numero de empresas operando no pais declinou de 26 para 23,
registra-se reducdo mais significativa do nimero de armadores na rota EURO,
constatando-se, por outro lado, aumento nas rotas WCSA (mais 5 operadores),

MEDI (mais 3) e ECNA (mais 2). Nos anos mais recentes, quando reflete
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basicamente as fusdes ocorridas entre os grandes armadores, a redu¢ao é maior
nas rotas que contavam com maior numero de operadores — ASIA (17 para 12),
ECNA (11 para 5) e MEDI (10 para 6), bem como na rota WCSA (7 para 1). Das
demais rotas, o nUmero de operadores aumenta nas rotas EURO e AFRI (mais
3 e 2, respectivamente) e permanece praticamente constante na GULF.

Tabela 7 - Nimero de empresas que movimentavam contéineres exportados nas rotas de
transporte indicadas em anos selecionados

dez-08 dez-10 dez-15 dez-19
ASIA 13 17 17 12
EURO 13 10 5 8
MEDI 9 7 10 6
GULF 11 9 7
WCSA 3 2 1
ECNA 12 9 11 5
AFRI 5 4 2 4
Total 25 26 23 15

Fonte: Elaborada a partir de informagdes do SOLVE

A reducdo do numero de servigcos

O numero de servigos disponiveis para a movimentagdo de contéineres
exportados nas sete rotas focalizadas declinou ao longo de todo o periodo
(Gréfico 5).# A queda é significativa no contexto da crise de 2008 (de 43 servicos
nesse ano para 36 em 2010), bem como na primeira metade dos anos 2010,
quando cai para 22 em 2015. No periodo associado a recente onda de fusfes, a
queda é pouco expressiva (de 22 para 19 em 2019).

Diversos armadores podem oferecer transporte de mercadorias segundo um
mesmo servico. A amplitude das alternativas de movimentacdo de carga
disponiveis para os embarcadores esta associada ao numero de servicos
operados pelos armadores. O Gréfico 5 indica que essa oferta apresenta
também uma queda significativa no contexto da crise de 2008 (de 109 nesse ano
para 79 em 2010), mas apresenta uma recuperacgéao parcial entre 2010 e 2015,

quando o numero de servigcos semanais operados pelo conjunto de armadores é

4 Um servico corresponde a uma trajetéria de navegacdo caracterizada por uma sequéncia
especifica de portos ao longo de uma rota. Uma rota pode compreender, e em geral
compreende, varios servigos.
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94. Essa expansado da oferta reflete acirramento da concorréncia no mercado
mundial e os esforcos dos armadores para manter suas participacdes nesse
mercado. Apds a concentracdo do setor observada nos ultimos anos, assiste-se
a uma reordenacdo da oferta que acarreta a reducdo em 1/3 do numero de
servigos operados pelos armadores, que declina de 94 para 66 entre 2015 e
20109.

Gréfico 5 - NUmero de servicos semanais operados por transportadores de contéineres
em portos brasileiros

120 4,4 5,0
100 3,5 4,0
80
2,5 2 3,0
60 1
109
40 79 94 2,0
66 0
20 43 36 1,
22 19
0 0,0
2008 2010 2015 2019
Numero de servigos semanais oferecidos Numero de servigos semanais operados

Média de armadores por servigo

Fonte: Elaborada a partir de informag6es do SOLVE.

Esses resultados sédo detalhados na Tabela 8, tendo como referéncia as
empresas. A tabela tem como foco as empresas consolidadas nas oito empresas
gue compdem hoje as trés aliancas globais. Assim, os resultados associados na
tabela a essas oito empresas relativos aos anos 2008, 2010 e 2015
correspondem a soma do numero de servigcos semanais das empresas atuantes
nos anos de referéncia que estdo hoje incorporadas a cada uma dessas oito

empresas.

O numero de servicos operados pelas empresas de menor porte diminuiu
significativamente em resposta a crise de 2008, reduzindo-se praticamente a
metade entre 2008 e 2010. No caso das empresas maiores, a queda nesse

mesmo periodo foi menos expressiva (18%).

Enquanto o nimero de servicos operados pelas empresas de menor porte
permaneceu constante desde entdo, o numero de servicos operados pelas
empresas hoje consolidadas aumentou significativamente entre 2010 e 2015 (de
67 para 81), quase retomando o numero registrado antes da crise. Esse
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resultado é interessante uma vez que, como indicado no Grafico 5, 0 nimero de
servicos oferecidos foi reduzido de 36 para 22 entre 2010 e 2015 (corte de 40%).
Tais resultados sugerem que, embora a reducdo do numero de servicos
oferecidos respondesse as dificuldades enfrentadas pelo mercado nesse
periodo e a tendéncia ao aumento do tamanho das embarcacdes, contribuindo
para a reducéo de custos, a intensificacdo da concorréncia entre os armadores
de maior porte atuou no sentido contrario, dobrando a média de operadores por
servicos de 2,2 em 2010 para 4,4 em 2015.

Com o processo de fusdo e aquisicdo a partir de 2015, esse movimento €
revertido e o niumero de servicos operados pelos oito grandes armadores
apresenta uma reducao de 46% — de 81 servicos em 2015 para 55 em 2019,
ndmero que corresponde a 2/3 dos servigos em 2010. A reducgdo do numero de
servicos operados pelas diversas empresas € diferenciada, sendo mais elevada
no caso das empresas associadas na The Alliance e na Ocean Alliance (quase
50%) do que na 2M Alliance (19%).

Tabela 8 - Nimero de servigos semanais operados pelas empresas em portos brasileiros

dez08 |  dez10 dez-15 dez-19
2M Alliance 32 29 37 26
Maersk (1) 21 17 23 17
MSC (1) 11 12 14 9
Ocean Alliance 20 10 13 11
CMA CGM (1) 11 8 8 8
COSCO (1) 9 2 5
The Alliance 34 28 31 18
Evergreen 4 2 2 3
Hapag Lloyd (1) 17 18 17 10
Yang Ming 1 1 3
ONE (1) 12 7 9 4
Subtotal 86 67 81 55
Outras empresas 23 12 13 11
Total servigos semanais
operados |§elas empresas 109 79 94 66
Numero de servigos
semanais oferecifios 43 36 22 19
Méd.ia de operadores por 25 2,2 4,4 35
servi¢co

Fonte: Elaborada a partir de informag6es do SOLVE.
(1) Soma do nimero de servicos semanais das empresas atuantes nos anos de referéncia que
estdo incorporadas a empresa em 2017
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A Tabela 9 apresenta os resultados anteriores sobre a oferta de servigo
referindo-os as diversas rotas de transporte. O numero de servicos oferecidos
declina continuamente de 2008 a 2019 em todas as rotas, mantendo-se, no
entanto, as posi¢des relativas das diversas rotas — as rotas EURO, GULF e
ASIA contam com maiores numeros de servigos oferecidos em todos os anos

considerados (cerca de 2/3 do total em 2008 e em 2019).

7

A evolugdo do numero de servicos operados nas diversas rotas € menos
homogénea. No imediato pos-crise, o0 numero de servi¢cos operados declina em
todas as rotas, a excecao da ASIA. Esse numero cresce entre 2010 e 2015 em
todas as rotas, exceto na ECNA. O crescimento €, no entanto, bastante
diferenciado — de 60% na ASIA e de 8,5% na meédia das demais rotas. Assim,
apenas na rota ASIA, se restabelece em 2015 os nimeros de servigos operados
observados 2008.

No periodo 2015-2018, o numero de servigos operados cai significativamente —
guedas de 63% a 50% nas quatro principais rotas (ASIA, EURO, MEDI e GULF)
e de 43% na rota ECNA. Nas rotas WCSA e AFRI, o niumero de servicos

operados permanece estavel.

Tabela 9 - Oferta de servigos para a movimentacdo de contéineres exportados nas rotas
de transporte indicadas em anos selecionados

i . . . Soma do numero de servicos semanais
Numero de servigos semanais oferecidos
operados pelas empresas
2008 2010 2015 2019 2008 2010 2015 2019
ASIA 8 8 5 4 20 20 32 12
EURO 10 7 6 5 26 18 21 8
MEDI 6 5 2 2 19 10 12 6
GULF 9 8 5 4 18 15 17 7
WCSA 2 1 1 1 6 2 2 2
ECNA 4 4 2 2 14 10 4
AFRI 4 3 1 1 6 4 5
Total 43 36 22 19 109 79 96 44

Fonte: Elaborada a partir de informacgGes do SOLVE.
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A evolucao darede de portos de origem e de destino da carga

A Tabela 10 indica que o numero de terminais brasileiros com escalas dos
servicos oferecidos nas diversas rotas de transporte de contéineres variou pouco
no periodo considerado: 17 em 2008 e 2010, 18 em 2015 e 15 em 2019. Essa
estabilidade é observada em relacdo a cada uma das rotas. As rotas EURO e
GULF séao as que embarcam cargas em maior numero de terminais. As rotas

com menores numeros de terminais de origem de cargas sdo WCSA e AFRI.

O numero de portos de destino das exportacdes brasileiras de contéineres nas
diversas rotas de transporte apresenta reducdes (i) de 20% entre 2008 e 2015,
resultante basicamente da diminuicdo de escalas em portos da rota ASIA, e (ii)
de 25% entre 2015 e 2019, decorrente da exclusao de 7 portos na rota GULF,
de 6 portos na ECNA, de 5na WCSA, de 4 na MEDI e de 2 na EURO. Como no
caso dos terminais brasileiros a rota EURO € a que tem maior nimero portos de

destinos e as rotas WCSA e AFRI as que tém menores nimeros.

Tabela 10 - Nomero de portos de origem e de destino da carga ao longo das rotas

Numero de terminais brasileiros conectados Numero portos no exterior conectados pelos
pelos servigos da rota servigos da rota
2008 2010 2015 2019 2008 2010 2015 2019
ASIA 7 7 7 8 19 17 9 10
EURO 12 13 12 12 18 18 17 15
MEDI 11 10 8 11 19 11 13 9
GULF 14 12 11 11 19 17 17 10
WCSA 5 4 3 4 8 9 9 4
ECNA 7 10 7 8 14 16 16 10
AFRI 4 3 4 3 7 4 4 5
Total 17 17 18 15 104 92 85 63

Fonte: Elaborada a partir de informagdes do SOLVE

A Tabela 11 examina a oferta de transporte de contéineres em 18 terminais
portuarios do pais. Santos € o terminal com maior integracdo nas rotas
internacionais de transporte — integra-se a todas as sete rotas aqui focalizadas.
Seguem em diversificacdo Rio de Janeiro e Rio Grande e os dois novos TUPs,
Itapoa e Navegantes, integrados a seis rotas os trés primeiros e a cinco rotas
Navegantes. Destaca-se que 0s numeros de rotas conectadas aos diversos

terminais ndo apresentam maiores alteracbes, exceto pela diminuicdo do
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namero de rotas com conexao em Sao Francisco do Sul (de 6 para 0), em boa
medida, uma decorréncia do inicio de operacao de novos terminais no estado de

Santa Catarina.

A Tabela 11 indica também que os mesmos terminais destacados acima contam
com maior numero de escalas de servicos semanais. De modo geral, o nimero
de escalas semanais nos terminais brasileiros diminui significativamente desde
2008: esse numero cai de 185 naquele ano para 118 em 2015 (uma queda de
36%), permanecendo relativamente estdvel desde entdo. Essa reducédo
aumentou a participacdo dos seis terminais no total de escalas dos servi¢os de
movimentacao de contéineres nos portos brasileiros, que passa de 63% em 2008
para 72% em 2019.

Tabela 11 - Oferta de servigos para a movimentac¢ao de contéineres exportados, segundo
terminais portudrios

Numero de rotas conectadas ao Numero de servicos semanais com
terminal escalas no terminal
2008 2010 2015 2019 2008 2010 2015 2019

Santos 7 7 7 7 55 51 33 31
Paranagua 5 4 5 5 17 15 13 15
Rio de Janeiro 6 6 6 6 19 17 10 13
Navegantes 5 5 6 5 9 11 10 11
Itapoa 0 0 6 6 8 9
Rio Grande 7 6 6 6 17 17 10 8
Salvador 4 4 4 4 7 6 7 7
Itajaf 5 4 3 4 14 10 3 6
Suape 3 4 3 3 6 8 6 4
Pecém 3 4 2 3 7 6 2 3
Sepetiba 4 4 2 2 8 7 5 3
Vila do Conde 1 2 1 2 1 4 2 3
Vitéria 4 3 2 2 5 5 2 3
Fortaleza 2 1 1 1 3 1 1 2
Manaus 1 2 1 1 2 4 3 2
Natal 1 1 1 1 2 1 1 1
Imbituba 1 1 0 0 1 1 0
Belém 2 2 1 2 2 1

:L”Francisco do 6 5 1 9 5 1

Total 7 7 7 7 185 172 118 121

Fonte: Elaborada a partir de informac6es do SOLVE
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4. RESUMO E CONCLUSOES

A demanda de transporte de contéineres no Brasil

As exportacbes brasileiras em contéineres apresentaram crescimento
significativo ao longo da ultima década: o volume de contéineres embarcado
cresceu a uma taxa anual de 4,2% entre 2010 e 2019 (taxa semelhante a da

movimentagdo mundial de contéineres, de 4,1%).

Essas exportagdes estdo concentradas em seis terminais que respondem por
81% dos embarques: Santos (cuja participacdo declinou de 42% para 36%
durante a década), e Paranagua, Navegantes, Rio Grande, Itapoa e Dp World
Santos (com parcelas entre 8% e 12%). A participacao das instituic6es portuarias
de diversas naturezas nos embarques se alterou significativamente ao longo da
década: a movimentacao pelos terminais de uso privado (TUPS) cresceu a uma
taxa anual de 15,7% entre 2010 e 2019 (contra 2% dos terminais publicos e
arrendados nos portos organizados), aumentando sua participagao de 10% em
2010 para 26% no ultimo triénio. Registre-se que 19% desses embarques
correspondem a dois TUPs associados a grandes armadores — o de
Navegantes, sob controle total da MSC, e o de Itapod, no qual a Maersk detém
30% do capital.

As exportagcdes embarcadas em contéineres foram destinadas a portos no
exterior localizados ao longo de sete rotas maritimas, que respondem por 90%
da carga total: ASIA (23%), MEDI (17%); EURO (14%); GULF (12%); WCSA
(11%); ECNA (9%); e AFRI (4%).

Evolugcdo do mercado mundial

A oferta e a demanda do servico de transporte de contéineres cresceram
significativamente de forma equilibrada na primeira metade de década passada,
ambas com taxas de 10% a.a. entre 2000 e 2007. A crise de 2008 veio
interromper essa trajetéria. O volume de contéineres transportados
experimentou uma queda expressiva e, embora voltasse rapidamente ao nivel

anterior a crise, passou a crescer a uma taxa bem inferior a observada até entéo.
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Do lado da oferta, no entanto, o elevado volume de encomenda de novas
embarcacoes, suscitado pelo boom do comércio mundial nos anos anteriores a
crise, acarretou que a capacidade total da frota de porta contéineres continuasse
em expansdo. Além disso, o0 aumento continuado da capacidade maxima dos
porta contéineres, que ocorre a partir do final da década passada, se refletia nas
encomendas de novas embarcacdes. Assim, a oferta dos servi¢os de transporte
de contéineres manteve um ritmo de crescimento superior ao da expansao da

demanda na primeira metade da ultima década.

O aumento da capacidade ociosa da frota mundial de porta-contéineres
provocada por esse hiato crescente entre as trajetorias da oferta e da demanda
de transporte de contéineres acarretou a intensificacdo da concorréncia nesse
mercado, resultando em queda expressiva das tarifas do frete no periodo 2010-
2015 e no declinio da rentabilidade das empresas de navegacao.

A intensificacdo da concorréncia ho mercado teve também como consequéncia
o0 aumento do grau de concentragao — provocada, numa primeira etapa, pela
contracao das atividades e a saida do mercado de concorrentes de menor porte
na primeira metade da Ultima década; e, em uma segunda etapa, em decorréncia
de um intenso processo de aquisicdo e fusbes entre as maiores empresas do
setor, a partir de 2015. Nesse processo de fusado, 14 grandes empresas do setor,
dentre as quais 9 das 10 maiores em 2015, se consolidaram nas 6 maiores
empresas que atuam hoje nesse mercado, respondendo por 58% da capacidade

total da frota mundial de porta contéineres.

O impacto dessa onda de fusdes sobre o nivel da concorréncia no mercado
mundial de transporte de contéineres tende a ser ampliado pela subsequente
formacgao de trés aliangas globais — 2M Alliance, Ocean Alliance e The Alliance
— constituidas pelas seis maiores empresas resultantes das fusées e por duas

outras empresas, que ocupam as 72 e a 92 posi¢cdes no ranking do setor.

A reducdo da concorréncia nesse mercado propiciado por essas fusdes e
aliangas resultou, a partir de 2015, em um cenario mais favoravel as empresas
transportadoras: reducdo do hiato entre oferta e demanda de transporte,
decorrente da queda da taxa de crescimento da frota mundial, e reversao do
processo de queda das tarifas do frete que da lugar a uma tendéncia de aumento

dessas tarifas.
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As fusdes e aliangcas globais entre os maiores transportadores mundiais de
contéineres tém, por outro lado, consequéncias adversas as empresas
exportadoras: além de implicar reducdo do numero de concorrentes nas diversas
rotas maritimas, tendem a resultar em menor frequéncia dos servicos, diminuicao
da rede de portos de origem e de destino da carga ao longo das rotas e,

consequentemente, reducao das possibilidades de conexdes porto a porto.

Evolucéo da oferta no Brasil

Este texto avalia se essas tendéncias vém sendo observadas em relacédo a oferta
de servicos de transporte de contéineres no Brasil nesses primeiros anos de

configuracdo dessa nova estrutura do mercado.

Reducdo do numero de concorrentes. O ndmero de transportadores de
contéineres operando nas rotas de longo curso nos portos brasileiros reduziu-se
de 26 em 2010 para 23 em 2015 e para 14 em 2019, configurando uma oferta
constituida hoje por oito dos nove maiores transportadores mundiais e por seis
empresas de menor porte. A reducdo do niumero de concorrentes observada
entre 2010 e 2015 (menos 3 empresas) decorre da saida do mercado brasileiro
de trés empresas de menor porte, induzida pelo acirramento da concorréncia no
mercado mundial. A reducéo entre 2015 e 2019 (menos 9 empresas) reflete a
onda de fusbes a nivel mundial. Nos anos mais recentes, a redu¢do do niumero
de concorrentes € maior nas rotas que contavam com maior niumero de
operadores — ASIA (17 para 12), ECNA (11 para 5) e MEDI (10 para 6), bem
como na rota WCSA (7 para 1). Das demais rotas, o numero de operadores
aumenta nas rotas EURO e AFRI (mais 3 e 2, respectivamente) e permanece

praticamente constante na GULF.

Reducdo do numero de servi¢cos operados. O numero de servicos semanais
operados pelo conjunto de armadores apresentou uma queda significativa no
contexto da crise de 2008 (de 109 nesse ano para 79 em 2010), mas apresenta

uma recuperacao parcial entre 2010 e 2015, quando o numero de servicos
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semanais operados pelo conjunto de armadores é 94. Essa expansao da oferta
reflete acirramento da concorréncia no mercado mundial e os esforcos dos
armadores para manter suas participacbes nesse mercado. Apos a
concentragdo do setor observada nos Uultimos anos, assiste-se a uma
reordenacao da oferta que acarreta a redugdo em 1/3 do niumero de servigos
semanais operados pelos armadores, que declina de 94 para 66 entre 2015 e
2019, reducao praticamente concentrada nos oito grandes armadores. Nesse
periodo, o numero de servicos operados cai significativamente nas quatro
principais rotas ASIA, EURO, MEDI e GULF (quedas de 63% a 50% do namero
de servicos) e na rota ECNA (43%). Nas rotas WCSA e AFRI, o numero de

servigos operados permanece estavel.

Evolucéo darede de terminais de origem e dos portos de destino da carga.
O numero de terminais brasileiros com escalas dos servicos oferecidos nas
diversas rotas de transporte de contéineres variou pouco no periodo
considerado: 17 em 2008 e 2010, 18 em 2015 e 15 em 2019. O numero de portos
de destino das exportacdes brasileiras de contéineres nas diversas rotas
apresenta reducdes (i) de 20% entre 2008 e 2015, resultante basicamente da
diminuicdo de escalas em portos da rota ASIA, e (ii) de 25% entre 2015 e 2019,
decorrente da excluséo de 7 portos na rota GULF, de 6 portos na ECNA, de 5 na
WCSA, de 4 na MEDI e de 2 na EURO.

Os resultados destacados acima indicam que as alteracbes na oferta de
transporte de contéineres no Brasil apés a onda de fusdo e aquisicdes dos
maiores armadores mundiais ocorrido a partir de 2015 tiveram impacto negativo
para o0s exportadores brasileiros. A reducdo significativa do numero de
concorrentes foi acompanhada pela reducdo também expressiva do nimero de
servicos semanais operados pelos armadores na maioria das rotas maritimas
gue escoam suas exportacoes, limitando as alternativas de movimentacao de
carga disponiveis para os embarcadores. Da mesma forma, o niumero de portos
de destino das exportacfes brasileiras de contéineres diminuiu nas diversas

rotas, acarretando reducgao das possibilidades de conexdes porto a porto.
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A vulnerabilidade das empresas brasileiras exportadoras € agravada quando
constatamos que uma significativa parcela do comércio exterior é realizada por
empresas menores, que exportaram menos de US$ 1 milhdo por ano. Sdo
operacdes que demandam poucas unidades de contéineres por semana (muitas
vezes 0s produtos ndo chegam a preencher nem mesmo a totalidade de uma
unidade) e contratadas, em sua grande maioria, free on board (FOB). Nesse tipo
de contrato, os fretes sdo pagos pelo importador, 0 que exclui da empresa
brasileira o direito de escolha do armador e, consequentemente, do terminal
portuério de embarque.

Como resultado, as empresas brasileiras sofrem com constantes decisfes
arbitrarias por parte dos armadores, que aumentam seus custos e trazem
grandes transtornos para a logistica do comércio exterior, tais como: 0
cancelamento de embarques programados sem aviso prévio; a suspensao de
rotas e de servicos em determinados portos; o aumento do custo de frete; e a

imposicao de um universo de novas taxas ndo acordadas.

Até 2017, ndo existia nenhum tipo de amparo legal para a contestacdo de
abusividades praticadas por parte das empresas de navegacao. Apos muita
pressao dos usuarios e de 6rgdos do Governo (acérdao do TCU n° 1439/2016),
foi publicada a Resolug&o Normativa n°® 18/2017 da Antaq. Trata-se de um
regulamento maritimo inédito no pais, que caminha no sentido de garantir maior
equilibrio nas relacbes entre operadores e usuarios dos servicos de transporte,
principalmente por proibir cobrangas ao exportador por custos que nédo sejam de
sua responsabilidade, e por exigir maior transparéncia e previsibilidade das taxas

cobradas pelos armadores.

Mesmo com os resultados positivos registrados com a Resolugcéo da Antaq,
primeira norma brasileira a coibir praticas e procedimentos anticompetitivos por
parte dos armadores, é preciso avancar para a plena implementacdo de seus
dispositivos. A sua divulgacao junto as empresas, associacdes e Federacdes de
Industrias € essencial para aumentar a transparéncia de informacdes referentes
as cobrancas realizadas pelos armadores estrangeiros, além de outros dados do

comeércio cruciais para o setor.
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Outra estratégia adotada em diversos paises € a criagcdo de Conselhos
Usuarios do Transporte Maritimo de Contéineres, visando aumentar o poder
de barganha dos exportadores nas negociacdes com as empresas de
navegacao. O setor produtivo nacional poderia contar com uma instituicao similar
no pais. Afinal, somente cinco grandes companhias de navegacdo controlam

guase 90% das nossas exportacdes de contéineres.

Um importante avanco recente na reducdo dos custos do comércio exterior
brasileiro foi a decisdo tomada, em julho de 2017, por oito Ministros de Estado
reunidos na CAMEX, pela ndo renovacao do acordo maritimo entre o Brasil e o
Chile. Existente desde 1974, o acordo determinava que todas as cargas do
comércio bilateral fossem movimentadas por empresas de navegacéo de um dos
dois paises. No caso do transporte de Contéineres, criou-se um duopdlio nessa

rota.

Apés a extingcdo do acordo com o Chile no momento do seu vencimento, em 7
de janeiro de 2020, o Governo deve avancar na ndo renovacao dos ultimos
dois acordos de reserva de mercado no transporte maritimo ainda em vigor,

um com a Argentina e outro com o Uruguai.

Existe uma série de acdes para o aumento da competitividade no transporte
maritimo nacional. Seja qual for o caminho, € primordial reduzir os custos
logisticos do comércio exterior de contéineres, combater praticas de mercado

abusivas e dar maior competitividade a atividade exportadora.
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