FACULDADE DAMAS DA INSTITUICAO CRISTA

CURSO DE RELACOES INTERNACIONAIS

RAFAEL VINICIUS SENA RAPOSO

A NOVA ERA DA CONCENTRACAO DE MERCADO NO SETOR DE
TRANSPORTE MARITIMO

RECIFE

2023



FACULDADE DAMAS DA INSTITUICAO CRISTA

CURSO DE RELACOES INTERNACIONAIS

RAFAEL VINICIUS SENA RAPOSO

A NOVA ERA DA CONCENTRACAO DE MERCADO NO SETOR DE
TRANSPORTE MARITIMO.

Trabalho de conclusdo de curso como exigéncia
parcial para graduacdo no curso de Relagdes
Internacionais, sob orientacdo da Profa. Dra.

Joyce Helena.

RECIFE

2023



Catalogacéo na fonte
Bibliotecério Ricardo Luiz Lopes CRB-4/2116

R219n

Raposo, Rafael Vinicius Sena.

A nova era da concentracdo de mercado no setor de transporte
maritimo / Rafael Vinicius Sena Raposo. — Recife, 2023.

33f. il

Orientador: Profa. Dra. Joyce Helena.

Trabalho de Conclusdo de Curso (Monografia — Rela¢6es
Internacionais) — Faculdade Damas da Instrucéo Cristd, 2023.

Inclui bibliografia.

1. Transporte maritimo. 2. Conteinerizagdo. 3. Concentragdo de
mercado. 4. Companhias maritimas. 5. Economia de escala. 6.
Integracdo vertical e horizontal. I. Helena, Joyce. Il. Faculdade Damas
da Instrucdo Crista. Il1. Titulo.

327 CDU (22. ed.) FADIC (2023.1-005)




FACULDADE DAMAS DA INSTITUICAO CRISTA

CURSO DE RELACOES INTERNACIONAIS

RAFAEL VINICIUS SENA RAPOSO

A NOVA ERA DA CONCENTRACAO DE MERCADO NO SETOR DE
TRANSPORTE MARITIMO.

Trabalho de conclusdo de curso como exigéncia
parcial para graduacdao no curso de Relacdes
Internacionais, sob orientacdo do Profa. Dra.

Joyce Helena.
Aprovado em 28 de junho de 2023

BANCA EXAMINADORA

Prof. Bianor Teododsio - FADIC

Prof. Dr. Rodrigo Santiago - FADIC

Orientadora - Profa. Dra. Joyce Helena - FADIC

RECIFE

2023



AGRADECIMENTOS

Gostaria de expressar minha gratiddo as seguintes pessoas por seu apoio ¢ influéncia

inestimaveis durante a realizagdo deste trabalho de conclusao de curso:

A minha amada mie, que acreditou em mim desde o inicio;

Ao meu pai, pelo apoio incondicional durante a jornada;

A minha avo, que sempre se alegrou com minhas pequenas conquistas;

Ao meu irmao, pelas risadas e momentos compartilhados durante nossos jantares;

E a minha eterna companheira Yasmin, minha editora, melhor amiga, minha namorada, meu

ameor.

Sou imensamente grato por cada um de voces.



RESUMO

O objetivo desta pesquisa ¢ analisar os impactos da nova fase de concentracao de
mercado no setor de transporte maritimo, assim como examinar precedentes, transformacdes,
causas e consequéncias, sendo o foco deste trabalho mostrar a evolugdo da concentracao de
mercado até a implementacdo desse novo paradigma e, principalmente, os impactos da nova
era vigente. O espaco temporal considerado compreende o comeco do periodo da
conteineriza¢do, em meados do século XX, até os dias atuais. Espera-se demonstrar durante a
andlise como a nova fase de concentragdo de mercado, caracterizada pela integracdo vertical e
pelas aliangas estratégicas, modificou o cenario maritimo negativamente. Na constru¢ao dessa
pesquisa, ocorreu de ser empregado o método quantitativo de pesquisa, por meio da
verificagdo dos relatorios dos principais veiculos de computagdo de dados maritimos do

mundo.

Palavras-chave: Transporte maritimo; Conteinerizagdo; Concentragdo de mercado;

Companhias maritimas; Economia de escala; Integracao vertical e horizontal.



ABSTRACT

This research aims to analyze the eras of market share and concentration in the
maritime transport sector, as well as examine precedents, transformations, causes, and
consequences. The focus of this study is to demonstrate the evolution of market share up to
the implementation of this new paradigm and, primarily, the impacts of the current era. The
duration considered extends from the beginning of the containerization period in the middle of
the 20th century until the present day. The analysis aims to demonstrate how the new phase of
market concentration, characterized by vertical integration and strategic alliances, has
negatively transformed the maritime scenario. In the construction of this research, the
quantitative research method was employed, through the examination of reports from the

world’s leading maritime data computing sources.

keywords: Maritime transport; Containerization, Market share; Shipping companies;

Economies of scale; Vertical and horizontal integration.
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INTRODUCAO

O conteudo deste artigo pretende contribuir na area de transporte, comércio e logistica
internacional com a compilagdo de dados e analises referentes a evolugao das fases de
concentracdo de mercado no comércio internacional, assim como suas transformacgodes, causas
e consequéncias, dado que o mercado de navegacdo regular de carga conteinerizada vem
sofrendo desde 2016 com o declinio da competitividade no setor, devido a uma nova forma de
consolidagdo de mercado. O conteudo também buscara elucidar temas especificos a respeito
da 4rea analisada, como as praticas anticompetitivas empregadas pelos armadores, a economia

de escala, o movimento da conteinerizacdo, além da integracdo vertical e horizontal.

A pesquisa adotou uma abordagem quantitativa, baseada na analise de relatorios de
organizacoes altamente relevantes do meio. Esses materiais forneceram uma base so6lida de
dados e analises. Através da analise detalhada e da combinacdo desses relatorios, espera-se
obter uma compreensdo profunda sobre a nova era da concentragdo de mercado no setor,

enriquecendo significativamente o trabalho.

O espaco temporal considerado durante a pesquisa compreende o comeco do periodo
da conteinerizacao, em meados do século XX, até os dias atuais, visto que o referencial
bibliografico fornece suporte para a delimitacdo do espaco temporal estabelecido na pesquisa,
uma vez que abrange o nascimento do movimento da conteinerizagdo, até chegar nos
relatorios econdmicos € maritimos mais recentes. A andlise da literatura permitira uma
compreensdo mais aprofundada sobre os termos especificos da area e a evolucao do cenario
durante os anos, enquanto que os relatdrios maritimos fornecerdo uma visdo mais cristalina
sobre os impactos da implementagdo das fases de concentragdo de mercado e uma consulta

das atividades das empresas de navegagao pelo mundo.

A problematizacdo central da pesquisa aborda os impactos da nova fase de
concentracdo de mercado no setor maritimo, explorando e tendo como foco tanto as causas
quanto as consequéncias provenientes desse fendmeno. Nesse sentido, surgem os principais
questionamentos, que envolvem as caracteristicas unicas da nova fase e seus principais efeitos
no setor. O objetivo desta pesquisa ¢ analisar os impactos da nova fase de concentragdo de

mercado no setor de transporte maritimo, assim como examinar precedentes, transformacdes,
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causas e consequéncias. Além disso, busca-se explorar e destacar temas especificos da area, a

fim de demonstrar a dindmica atual do setor maritimo.

Os resultados apresentados na pesquisa revelam a atual dindmica do setor maritimo e
uma nova fase da concentragao de mercado, além de uma série de praticas que contribuiram
para os impactos negativos e a situacdo corrente do setor maritimo. A andlise dos dados
demonstrou uma tendéncia a concentragdo de mercado ¢ a formagdo de aliancas estratégicas,
resultando em uma diminui¢ao da concorréncia e efeitos prejudiciais para o desenvolvimento
saudavel da area. Além disso, os resultados indicam uma redugdo na qualidade do servigo
oferecido, esses resultados ressaltam a necessidade de um olhar mais critico em relagdo a
aprovacdo da formacdo de aliancas estratégicas no setor, destacando a importancia da busca
de solugdes que promovam a competicado saudavel no meio, em busca de minimizar os

impactos negativos identificados.
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CAPITULO I: FUNDAMENTOS DA LOGISTICA INTERNACIONAL

1.1. Fundamentos e conceitos

Para adentrarmos na explicagcdo dos conceitos, primeiramente, o texto buscara elucidar
os fundamentos da area envolta na pesquisa, que sao as bases do comércio exterior.
Destaca-se a relevancia do esclarecimento dos fundamentos para o entendimento continuo dos
pontos da pesquisa, visto que se tratam de conceitos especificos da area do comércio exterior,
ou seja, conceitos e fundamentos extremamente proprios e correlatos ao campo de pesquisa
do texto. Esses conceitos naturalmente foram limitados a um nicho especializado durante os
séculos, dado que sdo termos bastante técnicos e que se perderam na imensidao de campos de
pesquisa envoltos na area das Relagdes Internacionais, visto que uma das qualidades mais
relevantes da graduacdo na area estd na grande quantidade de campos de estudo que a mesma

chega a envolver.

A logistica internacional ¢ um dos principais fundamentos do comércio exterior,
adentra e esta envolto nesse fundamento a organizagdo, o planejamento e a execugdo de todas
as atividades relacionadas ao transporte de mercadorias entre os paises. O fundamento ¢
bastante amplo, dado que cobre questdes como documentagdo, gestdo de estoques,
armazenamento, entre outros. Entretanto, ampliando os fundamentos da logistica
internacional, chegaremos nos fundamentos especificos da area de pesquisa do texto, que sdo
os modais de transporte, mas especificamente o modal maritimo, que ocorre de ser o modal
mais eficiente e econdmico entre os mesmos, dado que Nelson Ludovico, apresenta em sua
obra "Logistica Internacional: um enfoque em Comércio Exterior”. O autor destaca que o
modal maritimo, além de ser o mais economico, devido a sua capacidade de transportar
grandes quantidades de contéineres em um Unico navio, ¢ o mais eficiente, devido ao mesmo
ser capaz de alcancar praticamente todos os portos do mundo, além de transportar todos os
tipos de cargas. E nesse modal que estio presentes o transporte de contéineres, ¢ ¢ devido a
sua eficiéncia e economia que o mesmo sera bastante requisitado no setor. A compreensao
sobre a demanda do transporte de contéineres, além de ser fundamental, ¢ a raiz para o
entendimento da consequente problemdtica que o texto apresenta, pois a demanda pelo
transporte dos contéineres € a razao para que existam rotas maritimas, companhias de

navegacao internacional.
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1.2. Companhias de navegacio internacional

Os armadores de navio, como s3o chamados nacionalmente as companhias de
navegagao internacionais, sdo empresas que possuem propriedade sobre os navios € operam o
transporte dos variados tipos de carga pelo mundo, visto que a operacdo pode ser executada
por meio de navios de diversos modelos, de porta-contéineres a petroleiros (DAVID;
STEWART, 2010). Os armadores de navio t€ém por func¢do a execucdo da movimentag¢ao da
carga presente em seus navios de um porto maritimo a outro, sejam esses nacionais ou
internacionais. Desse modo, detém certo controle sobre a operacdo de chegada e saida de sua

propriedade nos portos e terminais.

As companhias sdo atores essenciais no comércio internacional, dado um papel
imprescindivel dos mesmos na logistica internacional, dado que sdo as empresas que
administram e movimentam as cargas entre os portos do mundo (DAVID; STEWART, 2010).
Os portos invariavelmente possuem um papel vital no transporte maritimo e na movimentacao
das cargas, porém sdo os armadores que controlam o negocio maritimo internacional, pois
além de possuirem as posses, sd0 0s mesmos que possuem variadas organizacdes € que
administram estruturas proprias para definir suas tomadas de decisao, (STOPFORD, 2009)
dessa forma os armadores monitoram cuidadosamente o negdcio internacional maritimo e
podem sempre analisar, enxergando de uma visdo macro, os melhores investimentos, as
melhores rotas e as melhores oportunidades financeiras em tudo ao que tange o transporte de
carga pelos oceanos, para assim garantirem a sua rentabilidade (DAVID; STEWART, 2010). E
através dessa estrutura e mecanismo de andlise que as companhias irdo potencializar a
diminui¢do dos seus custos operacionais e por consequente adotar medidas predatdrias para o

ambiente de negocios maritimos.
1.3. O negocio internacional

O negodcio internacional de transporte de mercadorias sempre foi historicamente
coordenado e pensado para atender o transporte das commodities, como, por exemplo, o
petroleo e o gas. Entretanto, nos ultimos séculos, com o avanco da globalizagdo, além do
crescimento do comércio internacional e da conteinerizagao das cargas gerais soltas, as frotas
de navios passaram a ser uniformes e as rotas definidas pelos armadores passaram a ser
regulares e pré determinadas, dado que a carga geral conteinerizada se transformou em uma

demanda constante, basicamente se transformando em uma nova commodity (STOPFORD,
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2009), porém sem as dificuldades e complexidades operacionais atreladas, que ainda sdao
exigidas pelas commodities tradicionais mencionadas, uma vez que as mesmas necessitam
frequentemente de navios especializados para o servigo, fazendo com que muitos armadores
recorram inclusive até ao fretamento desses navios especializados, para se encarregar do

transporte das commodities (STOPFORD, 2009).

Atendendo as demandas das cargas gerais os armadores conseguiram reduzir bastante
seu estresse e seus considerdveis custos operacionais atrelados, justamente por atender
fixamente uma demanda que consegue ser coordenada de forma mais pratica e em grande
quantidade. Entretanto, a complexidade persiste, tendo em vista o esfor¢o para se coordenar
as reservas de navio pelo mundo e manusear inimeros contéineres em um negocio

invariavelmente distinto ao histérico maritimo (STOPFORD, 2009).



CAPITULO II: A DINAMICA ATUAL DO MEIO MARITIMO

2.1. Modalidades de prestacio de servico

15

Para um entendimento mais aprofundado do negdcio internacional e da evolugdo do

mercado do transporte maritimo, faz-se necessario compreender os tipos de mercado e de

prestacdo de servigo. O mercado de transporte maritimo se estrutura em trés modalidade de

prestagao de servigo (NOBRE e DOS SANTOS, 2005), que sdo as: operagdes de navegagao

regular (Liner Shipping ou Liner operations), operagdes de navegagao livre (Tramp shipping)

e operagoes industriais (Industrial operations).

e A operacdo de navegacao regular ¢ a operacao de transporte maritimo realizada por

navios regulares e programados, ou seja, que seguem rotas fixas e possuem horarios
predefinidos pela companhia maritima. Os navios que seguirdo essas rotas fixas sao os
navios de linha, que possuem como foco o transporte de mercadorias em contéineres.
A operagdo de navegacdo livre, ao contrario da operagdo de navegagdo regular, serd
definida pelos navios que ndo seguem rotas fixas ou horarios predefinidos. Os navios
serdo majoritariamente usados para atender o transporte de cargas a granel, como, por
exemplo, graos e petroleo.

A operagdo industrial refere-se as operacdes realizadas para atender as necessidades
especificas de uma industria ou de uma empresa, onde ocorre de o proprietario da

carga ser o mesmo da frota de navios.

Tabela 1: Comparativo das principais modalidades de prestacdo de servico no mercado

maritimo.
Modalidades de prestacdo de Navegacgao livre Navegacao regular
Servigo
Transporte por oferta
Contrato Por navio Por carga
Tipo de navio Granéis liquidos ou so6lidos Carga geral
Frequéncia Baixa Alta
Implicagdes
Tipo de carga Commodities granéis Carga geral
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liquidos ou soélidos

Servico Fornecimento por procura Prioridade
regular

Participacdo no mercado de transporte maritimo (2000)

Toneladas (estimadas) 70% 30%

Valor (estimado) 20% 80%

Fonte: Adaptado de NOBRE e DOS SANTOS (2005).

Cariou (2003) compara as duas principais modalidades, tendo em vista a porcentagem
na participagcdo do mercado no ultimo ano do século passado. Apesar de transportar 70% das
cargas no ano de 2000, a navegagdo livre representa apenas 20% do valor movimentado
estimado no ano, isso se deve principalmente ao tipo de carga geralmente movimentado pela
modalidade, como, por exemplo, granéis liquidos e s6lidos. Embora em maior volume, o tipo
de carga mencionado possuira um baixo valor agregado, enquanto que a modalidade regular
recebera um maior certo nivel de prioridade, devido ao maior valor agregado das cargas gerais

em comparagdo aos granéis.

A existéncia das modalidades de opera¢des comparadas estdo diretamente ligadas ao
desenvolvimento do controle das reservas de navio, através da evolucdo da tecnologia e
comunicagdo, e, também, do crescimento do movimento logistico de conteinerizagdo. Assim
como a existéncia das praticas predatorias esta diretamente ligado a modalidade de navegacao
regular, dado que ocorre de ser através dessa modalidade, que as companhias maritimas irdo
buscar a maximizacdo dos seus lucros, com base no monitoramento e analise dessas

operacoes.
2.2. A conteinerizacio e o desenvolvimento da operacao de navegacao regular

A operacao de navegacdo regular tornou-se crucial na economia global e um ponto
fundamental na cadeia logistica internacional devido ao alto valor agregado das cargas que a
operacdo movimenta. No entanto, a operagdo se tornara estratégica devido a estruturagdo e
evolugdo do cenario maritimo, dado que ocorreu uma profunda mudanga nos negocios
maritimos no final do século passado: o movimento de conteinerizagdo (NOBRE e DOS

SANTOS, 2005).
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A evolucdo da operagdo esta atrelada ao fendmeno quando analisa-se a correlacdo
entre o aumento do trafego de cargas com o desenvolvimento de uma maior flexibilidade e
agilidade na operacao regular. Esse desenvolvimento apenas ocorreu fruto da padronizagao,
trazida pelo movimento, que facilitou a movimentacdo da carga entre diferentes modais,
reduzindo o tempo gasto nos portos, além de trazer um menor custo para a transportacio da
carga e uma maior seguranga para a mesma, uma vez que o container nada mais ¢ do que um
cofre de carga movel, sendo assim um dispositivo bastante manipulével, dotado de marcas e

sinais de identificacao (VIEIRA, 2003).

Dessa forma, a operagdo de navegacdo regular se desenvolveu transformando o
mercado maritimo, introduzindo um maior nimero de navios porta-contéineres para os
oceanos e reduzindo significativamente os custos atrelados ao gerenciamento da prestagao de
servico maritimo, além de aumentar a competitividade do cenario. Vale, além disso, ressaltar
que a conteinerizagdo, por conseguinte, o aumento do trafego de carga, promoveu o
crescimento do mercado maritimo e possibilitou o investimento financeiro e tecnoldgico
necessario para o desenvolvimento de sistemas operacionais, como o sistema das reservas de

navio que sustenta a operacao de navegacao regular de longo prazo.

O movimento de conteinerizacdo obteve um é&xito bastante significativo em seu
principal objetivo de reduzir o tempo dos navios nos portos, além disso mudou a forma como
as empresas de transporte maritimo operavam no final do século passado (STOPFORD,
2009), posto que o fendmeno que revolucionou a logistica internacional facilitou o controle da
operacdo, dessa forma, possibilitando aos prestadores de servigo gerenciarem toda a cadeia

logistica.
2.3. O crescimento da consolidacdo e da concentracao de mercado

Anteriormente, as empresas de transporte maritimo concentravam majoritariamente
seus esforcos apenas em mover os navios, uma tarefa ja bastante complexa a época
(STOPFORD, 2009). Entretanto, com o desenvolvimento da conteineriza¢ao tornou-se viavel
gerenciar todo o meio do transporte de carga, desde o porto até o destino final, visto uma
maior facilidade no manuseio da carga entre modais, dado a padronizagdo do uso dos
containers, ou seja, tendo em vista a forma como o container pode ser transportado tanto em
um caminhdo, quanto em um trem ou navio. Desse modo, a logistica internacional entrou no

jogo e o negocio maritimo se expandiu, mediante a necessidade do atendimento de um
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gerenciamento da operagdo completa, o que, por sua vez, diluiu o papel dos navios e mudou a

forma como as empresas abordavam a precificagdo (STOPFORD, 2009).

Identifica-se como consequéncia do movimento e do desenvolvimento do negocio
maritimo o desaparecimento de muitas empresas de transporte maritimo no final do século
XX, em razdo da adogdo da conteinerizagdo (SLACK e FREMONT, 2009). Houve um
aumento na eficiéncia e na capacidade de transporte, o que possibilitou a introducdo da
economia de escala por parte dos armadores no negocio, uma vez que o investimento em
navios maiores permitiu que os custos unitdrios atrelados ao transporte de uma carga
significassem um valor menor, isso pode ser demonstrado quando se ¢ notado que ao
transportar um maior nimero de cargas as despesas operacionais por unidade abaixam, dado
que os custos inerentes ¢ padrdes do transporte serdo diluidos em uma maior quantidade de
cargas. Vale ressaltar que o engajamento dos armadores para se beneficiarem da economia de
escala, em relacdo ao desenvolvimento do tamanho dos navios porta-contéineres, resultou em
uma necessidade de adaptacdo por parte dos terminais portuarios em todo o mundo, pois
agora os portos precisavam atender, cada vez mais, navios maiores (NOBRE e DOS

SANTOS, 2005).

Devido as novas oportunidades de gerenciamento que surgiram com o movimento
revolucionario, as empresas pioneiras no investimento do atendimento de toda a cadeia
logistica conseguiram uma vantagem competitiva em relagdo as empresas menores que
competiam no setor, em especial para aquelas que apenas portavam de algumas propriedades
em navios ou frotas, visto que, dessa vez, os navios e as propriedades de navios eram menos
importantes frente ao controle da linha regular intermodal (STOPFORD, 2009). O
investimento em uma maior capacidade operacional, sendo assim o investimento para atender
grandes volumes de carga consolidou as empresas precursoras no negocio logistico e
possibilitou aos armadores oferecerem um servico mais amplo em termos geograficos e
menos custosos, devido a ado¢do da economia de escala, que resultou na atracdo de diversas
empresas que buscavam o servigo, porém que nao haviam condi¢des de arcar com os custos

operacionais.
2.4. Integracao horizontal

No setor maritimo, as aquisi¢des e fusdes que ocorrem apenas entre companhias do

mesmo segmento sdo classificadas como horizontal. Essa forma de integragdo auxiliou as
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empresas pioneiras a se firmarem no mercado apds o inicio do movimento da conteinerizagao.
Impulsionadas pela busca por economias de escala, essas companhias almejavam a obtengao
de mais operagdes e rotas, para assim reduzirem seus custos € possuirem uma maior
porcentagem de mercado. Isso resultaria em um aumento na movimentacdo de carga e na
atracdo de mais clientes, refletindo uma maior presenga global. Além de outros casos
pretéritos, o caso recente da aquisicdo da armadora Hamburg Siid, em 2016, que foi adquirida
pelo grupo APM Moller - Maersk, evidencia a atualidade da pratica. O desassossego nacional
em torno da atividade no meio do transporte maritimo esta bastante atrelado ao alerta emitido
pela Conferéncia das Na¢des Unidas sobre o Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD) na
revisdo do transporte maritimo lancado pela agéncia no ano de 2022, uma vez que a agéncia
ressalta o dever dos governos de monitorar as tendéncias nas estruturas da inddstria maritima,
além de solicitar medidas dos governo para protegerem a competicdo, tendo como enfoque
especial a defesa das menores transportadoras em paises em desenvolvimento (UNCTAD,
2022). Embora as preocupagdes em torno da pratica, se faz necessario mencionar que esse ato
de aquisi¢do em especifico, ocorreu de ser aprovado sem restricdes pelo Conselho

Administrativo de Defesa Econdmica (CADE) (Resende et al., 2018).
2.5. Integraciao vertical e a nova fase de concentracio

As empresas, naturalmente, buscavam fortalecer sua posi¢do de mercado e,
consequentemente, adotaram praticas que transformaram a dindmica econdmica do setor.
Além da realizac¢ao da consolidagdo horizontal através das fusdes e aquisi¢des, a consolidacao
vertical envolveu a integragdo das companhias em vdarios diferentes estdgios da cadeia
logistica. Essa forma de consolidagdo, caracterizada pela aquisi¢ao de terminais e empresas de
transporte rodoviario, busca o controle e eficiéncia nas operagdes, eliminando,
consequentemente, empresas intermedidrias e garantindo uma coordenacgao direta. O exemplo
mais significativo da integragdo vertical no setor se trata da alianga 2M, entre a Maersk e a
MSC, uma vez que as empresas operam a APM Terminals e a Terminal Investment Limited,
sendo a primeira da Maersk que opera 76 instalacdes portudrias e terminais em 95 paises, € a
segunda da MSC, que gerencia 35 terminais em 22 paises (EL KALLA et al., 2017).
Naturalmente, o controle dessas operagdes levantou preocupagdes em relagdo a concentracao
excessiva de mercado, dado a uma maior propagacao da pratica no meio e a possibilidade de
uma influéncia desproporcional da alianca sobre tarifas portuarias e condi¢gdes de servigo. O
gerenciamento desses terminais por parte das companhias ja tém impactado negativamente o

cenario maritimo, visto uma maior concentragdo de volumes e movimentacdo de carga



20

observados nos portos onde esses terminais gerenciados por armadores estdo localizados
(ANTAQ, 2022). O controle desses terminais trouxe uma nova dimensao para a concentragcao
de mercado, colocando as aliancas estratégicas em uma posicdo de domindncia sem
precedentes em relacdo as outras empresas do setor. Esse tipo de consolida¢do possibilitou
uma rapida concentragdo de mercado (ALPHALINER, 2021), visto que diferentemente das
fases anteriores, onde a integracdo horizontal predominava, dessa vez a consolidacio
restringia a operacdo da concorréncia, resultando em uma maior desigualdade entre as
companhias. Dessa forma, as fases de concentracdo de mercado tiveram caracteristicas

diferentes.

Toda a cadeia logistica sofre com as implicagdes das consolidagdes, uma vez que as
praticas nao somente impactam a dindmica das empresas de operagdo regular, dado que ao
mesmo tempo, a consolidagdo vertical do setor se dava através do envolvimento de empresas,
como, a APM Moller - Maersk, com as opera¢des de terminais e atividades logisticas (EL
KALLA et al.,2017). A integragdo vertical proporciona as empresas navegadoras e suas
aliancas posicoes de negociacdo mais fortes, visto que agora, as mesmas, podem ocupar duas
posi¢des distintas na mesa de negociacao, tanto como locatarios de terminais quanto como

provedores de servigos, como o de transporte (UNCTAD, 2022).

Visto que possuem o poder de influenciar o volume de carga nos portos, devido as
integragdes horizontais e verticais ocorridas durante as ultimas décadas, as navegadoras
buscaram rapidamente melhores condi¢cdes nos terminais portuarios para atendimento de suas
proprias demandas, como, por exemplo, melhores infraestruturas nos portos para o aceite de,
cada vez mais, maiores embarcagdes, dado o aumento no tamanho dos navios
porta-contéineres durante os anos, que foram desenvolvidos para assegurar um crescimento na
economia de escala das empresas de navegagao regular (NOBRE e DOS SANTOS, 2005; EL
KALLA et al., 2017).

2.6. As poucas companhias que conduzem o negocio

A ascensdo da concentragdo de mercado, impulsionada pelo desenvolvimento da
consolidagdo vertical e horizontal, guiou e transformou um mercado diverso e competitivo em
um cendrio de dominio sustentado por meio de aliangas estratégicas. O desenvolvimento da
concentragdo do mercado de transporte maritimo de contéineres ocorreu de forma tdo

acentuada que, em menos de uma década, as dez maiores empresas do setor aumentaram sua
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participagdo de mercado combinada nas trés principais rotas maritimas, de 68% para 90%, em
2019, além de quase dobrarem o numero de contéineres movimentados pelos mesmos em
apenas uma década (UNCTAD, 2019). Esse desenvolvimento teve como base o surgimento
recente de trés aliangas estratégicas, que tratam-se dos consorcios: 2M (Maersk e MSC),
Ocean Alliance (CMA CGM, COSCO, OOCL, Evergreen) e The Alliance (Hapag Lloyd,
NYK, MOL, K Line e Yang Ming), visto que as nove maiores empresas de navegacao do

mundo estdo espalhadas entre as trés aliangas (UNCTAD, 2019).

Grafico 1: Dominio de mercado das trés principais aliangas estratégicas nas trés

principais rotas maritimas leste-oeste.

Porcentagem de mercado das trés principais aliangas nas trés
principais rotas maritimas, em capacidade de movimentacao de carga.
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Fonte: UNCTAD (2019)

UNCTAD (2019) Demonstra como as trés aliangas estratégicas conduzem o negocio
maritimo, visto que além do controle conjunto da movimentagao total de carga de 86,7% da
rota transpacifico e de 91,5% da rota transatlantico, observa-se que as trés aliancas
conjuntamente possuiam 98,8% da movimentagdo total de cargas em uma rota como a da
Asia-Europa. Os nimeros sdo alarmantes, principalmente, quando analisa-se que até 1979 as
20 principais armadoras do mundo possuiam, conjuntamente, o controle de apenas 21,5% das

cargas movimentadas no velho continente ¢ 9,9% no continente asidtico. Além disso, até
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mesmo a principal companhia de navegacdo na época, a Sealand, possuia apenas 4,6% da

movimentagio total de carga do mundo (SLACK e FREMONT, 2009).

No final do século XX, observa-se, além do crescimento do movimento da
conteineriza¢do, com o aumento das cargas movimentadas em contéineres, um processo claro
de consolidagdo e integracdo entre as empresas que conduzem o negocio (WANG et al.,
2020). Dado que a maioria das maiores empresas do setor sdo privadas, os proprietarios t€ém
mais facilidade em implementar suas praticas e caracteristicas mercadologicas, como a
implementagdo de aliangas estratégicas para concentrar o mercado (SLACK e FREMONT,

2009).

A estratégia surge, nas ultimas décadas, bastante orientada pela propria natureza
altamente competitiva do mercado maritimo de navegacao regular e transporte, pois, para
variadas empresas, as aliangas se deram por questdes referentes a volatilidade existente no
mercado, ou seja, por questdes relativas a sobrevivéncia no setor, uma vez que analisado que
as 20 principais companhias navegadoras disputavam ferreamente o controle de pequenas
porcentagens de mercado e de movimentagdo de carga até¢ 1979, onde cerca de 11 empresas
presentes nas 20 principais empresas ja nao estariam presentes 28 anos apos, além de varias
terem suas identidades corporativas originais alteradas, devido a fusdes e aquisi¢des (SLACK

e FREMONT, 2009).

O meio maritimo também ocorre de ser bastante favoravel ao desenvolvimento das
aliangas estratégicas, uma vez que as proprias companhias navegadoras ja possuem
naturalmente a autonomia de estabelecer as rotas e itinerarios a serem realizadas em escala
global, devido ao atual tamanho das suas respectivas frotas espalhadas pelo mundo
(CASTRO, 2022), sendo assim, a autonomia ja fornece o material necessario para a
cooperacao de nivel global entre as companhias, dado a forma como o mercado esta
atualmente entrelagado com a economia de escala. Além dos beneficios relacionados as
aliangas, como: (i) o aumento da capacidade de negociagdo, visto que as empresas podem ter
uma posicao de negociacdo mais forte frente aos terminais com a integragdo vertical; (i1)
compartilhamento de recursos, sendo assim as empresas podem compartilhar navios, frotas,
instalacdes, resultando em uma maior eficiéncia operacional e, consequentemente, em uma
reducdo de custo consideravel, além disso, quando considerado a economia de escala, a
pratica se torna ainda mais vantajosa; (iii) acesso ao mercado global, uma vez que a alianga

amplia a cobertura geografica das empresas, permitindo o acesso a novas rotas e itinerarios;
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(iv) mitigacdo de riscos, ja que ao unir forcas, as navegadoras estdo mais asseguradas para
enfrentar incertezas econdmicas de maneira mais eficaz, compartilhando riscos, embora

respondendo de forma mais lenta as varia¢des de mercado (SLACK ¢ FREMONT, 2009).

O ambiente maritimo de certa forma sugere a ndo dependéncia de um mercado local, o
que cria um ambiente propicio as cooperagdes estratégicas, visto que as flutuagdes na
demanda e as interrupgdes na cadeia logistica, que podem surgir devido a varios motivos,
possuem o potencial para inibir o desenvolvimento das companhias navegadoras no setor
(SLACK e FREMONT, 2009). Além disso, existem os desafios relacionados ao atendimento e
a tomada de decisdo, por parte de uma Unica companhia, em um cendério tdo amplo e vasto,

COmo 0S occanos.

O objetivo da estratégia esta diretamente atrelado a fragilidade das companhias no
cenario, uma vez que o proposito estd relacionado com a manutengdo das empresas no jogo,
sendo assim a meta ¢ estruturar aliangas que sejam capazes de suportar periodos de
instabilidade e retracdo econdmica, e, adicionalmente, fazerem investimentos para expandir a
variedade de servigos logisticos e assim ampliar a parcela do mercado (CASTRO, 2022). Para
as companhias, o aumento da consolidagdo significa menos concorréncia em todos os servigos
da cadeia e uma melhor posicdo para influenciar a oferta no mercado e controlar o prego do
frete (UNCTAD, 2018). Cada vez mais, o setor se concentrou com o desenvolvimento das
aliangas, o que resultou em uma postura mais coordenada das companhias no mercado,
porém, ao mesmo tempo, a abordagem das navegadoras se tornou mais agressiva, em relagao
as empresas contratantes do servico (WANG et al., 2020). Como em todo mercado, ¢ possivel
identificar alguns pontos positivos das consolida¢des, tendo em vista uma pequena melhora
em alguns poucos processos operacionais da cadeia logistica, devido ao aumento da
integragao horizontal e vertical das ultimas décadas (CASTRO, 2022). Entretanto, apesar dos
pequenos avangos conquistados no quesito operacional, a ado¢do da pratica mercadologica
resultou em maiores queixas dos usudrios demandantes dos servigos maritimos, como as
empresas exportadoras, uma vez que a abordagem com as navegadoras se transformou
negativamente (ANTAQ, 2022), o que chamou aten¢do para uma possivel escassez de
competitividade no mercado, visto que a existéncia da concentracdo favorece diretamente a
adocdo de praticas mercadologicas abusivas e predatorias, especialmente em paises com uma

baixa participag¢do na cadeia logistica no geral (UNCTAD, 2018).
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2.7. As praticas anticompetitivas

A adocgao de praticas anticompetitivas, assim como a criagcdo de aliangas estratégicas, foram
previamente medidas de prevengdo as crises no cendrio maritimo e global, sendo as duas uma
resposta direta a crise financeira de 2008 (BORCA et al., 2021). No entanto, sdo medidas que
evoluiram para estratégias de controle de mercado e da concorréncia, visto a utilizacdo dessas
praticas em periodos de estabilidade econdmica (ALPHALINER, 2021). As praticas surgiram
para enfrentar os desafios econdmicos e, dessa forma, medidas como a redugdo da frota,
venda de embarcacdes, sucateamento, blank sailing e slow steaming foram adotadas. As
medidas podem ter impactos significativos na competitividade do setor, uma vez que podem
resultar na redugdo de oferta de servicos, diminui¢do da concorréncia e possivel aumento de
precos devido a criacdo de uma demanda artificial (ANTAQ, 2022). Além disso, a adogao
dessas praticas resulta em uma maior desigualdade entre as companhias, dado que as
empresas de menor porte ndo possuem recursos suficientes para implementar as mesmas
medidas. Portanto, se faz necessario regular as medidas para a manuten¢ao de um ambiente

competitivo e saudavel no setor maritimo.
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CAPITULO III: RESULTADOS

3.1. Os impactos na prestacio do servico maritimo

Grafico 2: Declinio na entrega de contéineres entregues por navios porta-contéineres

no mundo: comparag¢do dos anos (2000-2020).
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Tendo como base o grafico acima, observa-se uma tendéncia a diminuicio
consideravel na quantidade de contéineres entregues a partir do ano de 2016. A reducgao pode
estar atribuida diretamente a uma nova fase de concentracdo de mercado, uma vez que
considerado a implementacdo da consolidacdo de uma alianca entre as duas das maiores
empresas do meio maritimo, visto a aliangca 2M formada pela MSC e Maersk no ano pretérito
a queda historica. Além do mercado enfrentar algo inédito, como a alianca das duas maiores
companhias, ainda houve a propagacao da pratica no mercado, dado as aliangas subsequentes
Ocean Alliance e The Alliance. Dessa forma, em 5 anos o mercado presenciou as 9 maiores

companhias virarem 3 aliangas estratégicas.

Aliancas e fusdes fazem parte do jogo ¢ do cenario empresarial, e o setor maritimo,
apesar de recente em termos historicos, ndo ¢ excegdo. Entretanto, os nimeros sao alarmantes

quando verificados por uma perspectiva pos integracdo vertical, dado a concentracdo de
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volumes e de movimentacao de carga observados nos portos com terminais administrados por
armadores (ANTAQ, 2022). Dessa forma, dado a evolugdo da integragdo vertical no setor
maritimo, tornou-se uma oportunidade para os armadores conseguirem sustentar praticas
anticompetitivas, porém com menor probabilidade de enfrentar riscos ou consequéncias
significativas. As empresas que controlam o negdcio atualmente possuem uma ampla
liberdade para decidir qual terminal atracar, sendo assim possuem o poder para criar uma
demanda artificial, o que pode fazer com que os terminais acumulem cargas, € que os
exportadores aceitem valores de fretes mais altos em busca de atender seus compradores, sem

maiores perdas comerciais.

As praticas anticompetitivas ganharam maior destaque durante a crise de 2008 e da
pandemia de Covid-19, com as aliancas fazendo uso exacerbado de estratégicas como o blank
sailing para combater a crise, sendo assim as velhas praticas de controle de mercado foram
potencializadas para frear os efeitos negativos (BORCA et al., 2021). Ao se realizar uma
analise do ano de 2016, observa-se que ndo foram registrados eventos de impacto negativo
nas esferas economica, politica, ambiental ou social no setor. Sendo assim, a auséncia de
eventos adversos para a demanda contribui para a compreensao da semelhanga entre os anos
alcancados de 2016 e 2020, considerando que o ultimo foi marcado por uma pandemia de
carater global. O fator determinante para a proximidade dos nimeros ¢ a presenca das mesmas
praticas anticompetitivas ao longo dos dois anos mencionados, visto que as praticas sao
capazes de influenciar radicalmente os resultados. Esse fator mais que todos os outros sugere
a persisténcia das praticas no mercado apos a nova era da concentracdo de mercado e da
consequente falta da justa competicdo no setor, dado que diversos fatores impactam outros
indicadores a nivel global, visto que o setor maritimo seguindo as leis basicas da oferta e

demanda, necessita de tempo para se ajustar as flutuagdes da mesma (ANTAQ, 2022).
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Grafico 3: Média da evolucdo da capacidade de frota dos armadores durante os anos

de 2000 a 2020.
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Conforme o grafico 3 esclarece, a evolugcdo da capacidade de frota no mundo
demonstra como a demanda ndo se tornou um fator determinante para o baixo nivel de
movimentagdo de carga durante os ultimos anos, apos a nova configuragao de mercado, visto
a conexdo existente entre a demanda e o desenvolvimento da capacidade. A evolucdo da
capacidade de carga movimentada no setor ¢ uma resposta direta a crescente demanda do
meio, que ocorreu de ser impulsionada pelo crescimento econdomico, expansido do comércio e
melhora da eficiéncia logistica durante as ultimas décadas devido ao movimento de
conteineriza¢gdo. Dessa forma, esses fatores como a capacidade e a demanda, estdo conectados
e se respondem um ao outro, criando assim um ciclo. Ao analisar o mesmo periodo de 2000 a
2020, e considerando que ndo ocorreram eventos de impactos significativos entre 2016 ¢
2018, sendo assim compreende-se que a baixa movimentagdo e a reducdo na entrega de carga
nos ultimos anos ndo conseguem, através dos dados, serem atrelados a falta de demanda no
meio. Nesse quesito, serd a vontade das companhias que conduzem o negdcio maritimo que

desempenha o fator determinante.
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Tabela 2: Comparativo entre a distribuicdo da porcentagem de mercado das 10 maiores

companhias maritimas, considerando os anos de 1989, 2000 e 2021.

Companhias | Porcentagem | Companhias | Porcentagem | Companhias | Porcentagem
de mercado de mercado de mercado
1989 2000 2021
Evergreen 4,4% Maersk 9.4 APM-Maersk 16,9%
Sealand
Maersk 3,1% PONL 4,7 MSC 16,3%
Sea-land 2,4% MSC 3,6 CMA CGM 12,1%
APL 2,1% APL 3,3 COSCO 12,1%
NYK 1,9% Coscon 33 Hapag-Lloyd 7,1%
MOL 1,8% Evergreen 3,1 ONE 6,4%
K-Line 1,6% Hanjin 2,4 Evergreen 5,5%
Yang Ming 1,5% NYK 2,3 HMM 3,4%
Hapag-Lloyd 1,4% OOCL 2,1 Yang Ming 2,5%
P&OCL 1,4% ZIM 2 Wan Hai Lines 1,7%
Total 21,8% Total 36,2% Total 84%

Fonte: Adaptado de SLACK e FREMONT (2009) e de Alphaliner.

A tabela, além de evidenciar de forma completamente concreta e exposta a

concentragdo de mercado no meio maritimo, trata de relatar o crescimento desregulado da

porcentagem de mercado durante as Ultimas décadas, uma vez que analisado o comec¢o do

desequilibrio na industria maritima. Da maneira como a tabela avanca durante os anos,

percebe-se o desnivel quando comparado a evolug¢do da porcentagem de mercado concentrado

no periodo de 1989 a 2000 de 14,4%, ao crescimento da porcentagem de 47,8% durante os

ultimos 20 anos. Os numeros relatam a nocividade da concentracdo, uma vez que analisados

por uma perspetiva global, dado que atualmente 3 aliangas, além de firmarem suas posi¢des

nos 9 primeiros lugares da tabela, controlam 84% do meio maritimo, o que poderia vir a

equivaler ao controle da movimentagdo de 16,8 milhdes de contéineres por més, visto uma
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média de 20 milhdes de contéineres movimentados, ou seja, o controle de 8 contéineres a cada

10 presentes no mercado.

Os anos presentes na Tabela 2 ndo foram selecionados na pesquisa de forma aleatoria,
visto que o ano de 1999 marca um importante acontecimento no setor, dado a fusdao da
Sealand com a Maersk realizada no mesmo ano, dessa forma, duas das trés maiores em 1989
viraram uma s6. A fusdo marcou um ponto de partida para a propagagdo da concentragdo de
mercado no setor, assim como o ano de 2016 marcou uma nova fase para uma industria recém
criada em termos historicos, dessa vez, a busca era pela expansdo global, deixando para tras
concorrentes com prospecgdes regionais (SLACK e FREMONT 2009). Os nameros
demonstram como a nova era da concentracdo do mercado maritimo, impulsionada pela
criacdo das aliangas estratégicas e instituicao de integracdes verticais, conquistou em poucas

décadas o que fusdes e aquisi¢des ndo conseguiram em todo o século XX.

Grafico 4: Média da evolugdo da porcentagem de mercado das 10 principais

companhias maritimas durante os anos de 2012 a 2021.
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O grafico 4, diferentemente da Tabela 2, fornece uma perspectiva detalhada e

abrangente sobre a evolucdo da porcentagem de mercado das 10 principais companhias
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maritimas, concentrando-se principalmente nos anos seguintes ao inicio da concentracdo
através da aliangas e integracdes verticais. Os dados permitem um melhor entendimento a
respeito das consequéncias da nova era no meio, uma vez que relata o crescimento de
aproximadamente 20% da concentragdo de mercado em um periodo curtissimo de 2 anos. E
evidente que o crescimento ocorreu as custas das empresas fora da lista, quando nota-se que
as empresas dentro do top 10 obtiveram um rapido crescimento operacional, enquanto muitas
empresas que estavam fora deste grupo sofreram consideraveis perdas de imediato,
destacando-se as companhias ZIM e PIL, que perderam suas capacidades operacionais apos o

inicio das aliangas no meio (ALPHALINER, 2021).

A nova era ocorreu de ser precedida através de um discurso que envolvia véarias
questdes, como a melhoria da eficiéncia e reduc¢ao de custos, aumento da cobertura de rotas,
melhoria na qualidade do servico e competigdo equilibrada com outras aliangas e a
estabilidade do setor, entretanto ndo € o que indicam os relatérios do meio durante os ultimos
anos (ALPHALINER, 2021), visto que, observou-se uma reduc¢do da eficiéncias das
operagoes, possivelmente decorrente de um aumento das demandas (ANTAQ, 2022) e uma
imprevisibilidade a respeito dos precos dos custos das operacdes e do frete devido a pandemia
(UNCTAD, 2022). Adicionalmente, as proje¢des sdo negativas, dado que a UNCTAD projeta
um crescimento desacelerado de 1,4% em 2022, além de esperar um pouco a frente, entre o
periodo de 2023 a 2027, um desenvolvimento do meio mais lento em comparacdo a média de
crescimento de 3,3% das ultimas trés décadas. Por fim a UNCTAD reafirma os fatos, quando
esclarece que as quatros maiores companhias agora controlam mais da metade da capacidade
global de contéineres e, consequentemente, o nimero de empresas que provéem 0s Servigos
caiu em 110 paises, afetando principalmente a competicdo nos paises menos desenvolvidos.
Além de alertar o mundo para um cenario de abuso de poder de mercado, custos de transporte
mais altos e, em consequéncia, precos mais altos para os consumidores. A UNCTAD clama
por uma maior cooperacao internacional, para que, assim, as autoridades responsaveis pelas
questdes portuarias e da protecdo da competicdo sauddvel possam unir esforcos, a fim de
regularem a concentracao de mercado através de medidas de prote¢dao a concorréncia, tendo

como base o conjunto de regras e principios de concorréncia da ONU.
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CAPITULO IV: CONSIDERACOES FINAIS

A nova era da concentragdo de mercado no setor maritimo, caracterizada pela
integragcdo vertical e pelas aliangas estratégicas firmadas, apresentou desafios e impactos
negativos na industria maritima, Pois notam-se praticas anticompetitivas e impactos ocorridos
na performance das companhias, como a reducdo na taxa de entrega, apesar do aumento da
demanda, e no baixo nivel de competitividade nos paises menos desenvolvidos, conforme
apontam os relatorios dos principais veiculos de andlise de dados do mundo, como Alphaliner
e UNCTAD, além dos relatérios nacionais da ANTAQ. A aprovacdo dessas se mostra
atualmente bastante questionavel, visto que os dados contrariaram as expectativas, mesmo
antes do surgimento da crise decorrente da pandemia. Enquanto, as empresas presentes nas
aliancas estratégicas obtiveram considerdveis ganhos, a competitividade no setor sofreu
significativas perdas. Atualmente, trés aliangas controlam impressionantes 84% da parcela de
mercado, essa concentragdo alarmante levanta sérias questdes sobre a sustentabilidade do
setor e ndo deve ser normalizada em um cendrio tao vasto quanto os oceanos. Dessa forma,
fica evidente a necessidade de maiores medidas de protecdo a concorréncia e de praticas
anticompetitivas, além de uma reflexdo mais profunda sobre os efeitos das integragdes e
aliangas no meio maritimo, a fim de garantir um ambiente competitivo e saudavel para todas

as companhias presentes.
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