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RESUMO

O estudo mostra a importancia da conteinerizagdo no comércio exterior
e andlise os determinantes da competitividade do comércio exterior,
aplicada a contéineres e na forma de um estudo de caso do Porto de
Santos. As andlises foram realizadas com base na teoria gravitacional de
comércio, em que comércio internacional é positivamente influenciado
pelo tamanho das economias dos paises parceiros comerciais e
impedancias, tais como a distdncia entre eles e as condicfes de
transporte e logistica (condi¢bes de acessos, principalmente). Foi
apresentado o modelo gravitacional e sua compatibilidade com as
teorias tradicionais de comércio internacional, como o modelo
gravitacional de Deardorff (1998), deduzido a partir do Modelo
Heckscher-Ohlin. Empiricamente, foi feita, assim, uma analise dos
determinantes do comércio exterior de contéineres, no Porto de Santos,
de acordo com o modelo gravitacional ampliado, em que a quantidade
exportada e importada é funcdo das rendas dos paises de origem e
destino e da distancia entre as microrregides de producdo ou consumo e
0 porto. Foram aplicados: um modelo de séries temporais AR(1)
multivariado e painéis de dados dindmicos (com efeitos fixos e
variaveis). Os resultados obtidos a partir da estimagdo do modelo de
séries temporais indicam que as variaveis explicativas, PIB e variavel
dependente defasada, sdo significativas e a elasticidade renda de curto
prazo das exportacdes e importaces de contéineres é alta. Os resultados
das estimacGes dos modelos de painel de dados, de forma geral,
indicaram que as varidveis renda sdo significativas relacionam-se com a
varidvel dependente como o esperado de acordo com o modelo
gravitacional. Porém, as distancias foram significativas e apresentaram
relacdo negativa apenas para as exportac@es. Por fim, os exercicios de
projecdo de demanda de curto prazo e avaliacdo da qualidade das
projecdes, a partir do célculo de medidas de erro permitiram inferir que
0s modelos de painel de dados resultam em projecdes mais precisas do
gue os modelos de séries temporais.

Palavras-chave: Comércio Internacional, Modelo Gravitacional,
Contéiner, Porto de Santos, Modelo Painel, Projecdo de Demanda.






ABSTRACT

The study shows the importance of containerization in foreign trade and
analyzes the determinants of foreign trade competitiveness, applied to
containers in the form of a case study of the Port of Santos. The
analyzes were performed based on the gravitational theory of commerce,
in which international trade is positively influenced by the size of the
economies of trading partners and impedances, such as the distance
between them and the conditions of transport and logistics (access
conditions, mainly). Was presented the gravity model and its
compatibility with traditional theories of international trade, as the
gravity model of Deardorff (1998), deduced from the Heckscher-Ohlin
Model.  Thus, it was analyzed, empirically, the determinants of
containers’ foreign trade, at the Port of Santos, according to the
extended gravity model, in which the quantity exported and imported is
a function of incomes in countries of origin and destination and of the
distance between the micro regions of production or consumption and
the Port. Were applied a multivariate time-series model AR (1) and
dynamics data panels (with fixed and variables effects). The results
obtained from the estimation of the time series model indicate that the
explanatory variables, GDP and lagged dependent variable, are
significant and the short-term income elasticity of exports and imports
of containers is high. The results of the estimations of the data panel
models, generally, indicate that the income variables are significant and
related to the dependent variable as expected according to the gravity
model. However, the distances were significant and showed negative
relation only for exports. Finally, the demand projection for short-term
and the evaluation of quality of the projections, using error measures,
allowed inferring that the data panel models result in more accurate
projections than the time-series models.

Keywords: International Trade, Gravity Model, Container, Port of
Santos, Panel Data, Demand Projection.
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1. INTRODUCAO

O transporte desempenha um papel fundamental no
desenvolvimento econdmico. Do ponto de vista nacional, problemas no
transporte afetam toda a integracdo do pais, desde os setores produtivos
e 0 abastecimento de alimentos e outros produtos até a mobilidade da
populagéo.

Do ponto de vista internacional, o transporte e toda a o logistica
de produtos afeta a eficiéncia no comércio exterior, pois tem importante
influéncia no custo dos produtos exportados e importados.

Facilitar o comércio e o transporte é essencial a competitividade
dos paises no mercado mundial. Ou seja, &€ preciso mover bens e
servicos com tempo e custos de transacOes reduzidos. Existe, ainda, uma
ligagdo direta entre a logistica do comércio e alguns importantes
resultados econdmicos, como expansdo do comércio e diversificago da
exportacdo. Assim, o transporte € um dos fatores determinantes da
competitividade no comércio exterior.

Nesse sentido, o desenvolvimento do sistema de transporte por
contéiner representou uma revolugdo ao comércio mundial. Além das
diversas vantagens de armazenamento das mercadorias, 0s contéineres
foram capazes de reduzir custos no transporte, devido a grande
mobilidade que apresentam, bem como a reducdo do tempo de execugdo
de carga e descarga. Em razdo disso, os portos de diversos paises,
especialmente paises mais desenvolvidos e com avangada estrutura
logistica, caminharam para a conteinerizagdo, adaptando portos e navios
para a recepcdo dos contéineres (GULLO, 2007).

Ao analisar a posic¢ao brasileira no comércio internacional, torna-
se evidente o fato de que o pais precisa ganhar competitividade. De
acordo com dados da Organizacdo Mundial do Comércio, o Brasil
representou, em 2011, apenas 1,35% do comércio internacional. O total
de exportacdes brasileiras representam somente cerca de 12% do PIB.
Como comparacdo, esse percentual é equivalente a 225% em Hong
Kong e 31% na China. Ou seja, é possivel que a falta de eficiéncia no
sistema de transporte brasileiro seja um dos fatores que inibem a
competitividade brasileira no mercado internacional.

O Brasil ocupou o 41° lugar no ranking do indice de
Desempenho Logistico (Logistic Performance Index — LPI) de 2010,
desenvolvido pelo Banco Mundial. O ranking é composto por 155 paises
e tem a Alemanha em primeiro lugar. O Brasil esta atras de paises como
Hong Kong, Coréia do Sul, China, Africa do Sul e Arabia Saudita. A
conclusdo é de que os principais fatores que influenciam negativamente
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0 desempenho logistico do Brasil sdo a eficiéncia no processo de
liberacdo alfandegaria e a facilidade em conseguir precos de frete
competitivos.

A dificuldade em conseguir precos competitivos pode estar
relacionada aos altos custos de transporte brasileiro. Assim, é de suma
importancia a discussdo acerca do planejamento de transporte, de modo
a identificar de que forma o transporte brasileiro pode obter ganhos de
eficiéncia e garantir aumento de competitividade no comércio
internacional.

Neste, contexto, 0 estudo do processo de conteinerizagdo torna-se
relevante, visto que o comércio internacional caminha para 0 maior uso
desse tipo de transporte de carga. Destarte, se o Brasil quer se tornar
competitivo e ganhar espaco nas relagfes mundiais de troca, deve
acompanhar o processo de conteinerizacdo mundial e tornar os setores
de transporte e logistica mais eficientes.

1.1. OBJETIVOS
1.1.1. Objetivo Geral

O objetivo geral da dissertacdo é encontrar os determinantes da
movimentacdo de contéineres no comércio exterior, a partir de um
estudo de caso do Porto de Santos e utilizando como base a teoria
gravitacional de comércio.

A escolha do Porto de Santos é justificada pelo seu papel de
destaque no comércio exterior brasileiro. Além de ser o principal porto
publico brasileiro em movimentagdo total, é ainda, dentre todos os
portos publicos e terminais privativos, o principal exportador e
importador de contéineres.

1.1.2. Objetivos Especificos

A partir do objetivo geral, alguns objetivos especificos foram
estabelecidos, tais como:
a. Realizar uma revisdo tedrica acerca do modelo
gravitacional de comércio;

b. Avaliar 0s conceitos, vantagens e histérico da
conteinerizagdo, contextualizando o Brasil;

C. Na forma de estudo de caso do Porto de Santos:
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. Mapear as regides de origem e destino, além das
malhas dos diferentes modais que atendem o
transporte de contéineres entre producdo e porto
e entre porto e consumo;

. Identificar os fatores determinantes das
exportagdes e importacdes das cargas
conteinerizadas;

. Realizar uma projecdo de demanda de curto
prazo de contéineres, fazendo um comparativo
entre diferentes metodologias de projecéo.

Esta dissertagdo é composta por cinco capitulos, sendo este o
primeiro capitulo de introducdo. O segundo capitulo apresenta uma
revisdo tedrica sobre o modelo gravitacional, sobre os conceitos,
vantagens, desafios e historico da conteinerizacdo e panorama histérico
do processo de conteinerizacdo no mundo e no Brasil. O terceiro
capitulo apresenta todo o estudo de caso do Porto de Santos, desde um
descritivo do porto até as caracteristicas da movimentacdo de
contéineres. O quarto capitulo apresenta a avaliacdo dos determinantes
das exportacdes e importacGes de contéineres, a partir do modelo
gravitacional, no porto e projecdo de demanda, além de uma
comparacdo do poder de previsdo dos modelos utilizados. Por fim, o
ultimo capitulo apresenta as consideragdes finais.
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2. REVISAO TEORICA

2.1. MODELO GRAVITACIONAL DE COMERCIO
INTERNACIONAL

A distancia é um fator determinante no comércio e pode ser
entendida como: proxy dos custos de transporte, indicador de tempo de
transporte, custos de sincronizagdo (como no caso de industrias que
combinam mais de um insumo na producdo e precisam que eles
cheguem em tempos semelhantes, podendo implicar em custos de
manutencdo de estoques, por exemplo), custos de comunicacdo e de
transagdo. A distancia entre os paises pode, ainda, indicar possiveis
diferencas culturais — como o idioma, o ambiente institucional e legal e
0 estilo de negociacdo — que em alguns casos pode trazer restricGes ao
comércio.

A importancia de distancia geografica no comércio entre dois
paises tem sido apontada principalmente por modelos de trocas
comerciais derivados da equacdo gravitacional. A origem do modelo
gravitacional de comércio estd na lei da Gravitagdo Universal,
formulada pelo fisico Sir Isaac Newton, em 1687. De acordo com esta, a
forca de atragdo entre dois objetos depende diretamente de suas massas
e inversamente da distancia que ha entre eles e é dada pela seguinte
equacdo:

M; M;
5= GHL, ®

ij

F

onde:

Fj; € a forga de atragdo entre os objetos i € j;
G é a constante gravitacional universal;

M; e M; sdo as massas dos objetos i e j;

Dizj é 0 quadrado da distancia entre os objetos i € j.

Na é&rea econdmica, Tinbergen (1962) e Linnemann (1966) foram
0s primeiros a aplicarem essa mesma estrutura da equacdo de Newton
nos estudos dos fluxos de comércio internacional. O conceito béasico é
de que a intensidade dos fluxos de comércio é maior quando este
comércio ocorre entre paises com maior densidade econdmica,
representada pelas suas rendas (ou produto interno bruto), e que a
distancia entre eles figura como um fator de resisténcia.
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Desta forma, os fluxos de comércio podem ser representados pela
equacdo gravitacional basica dada a seguir.

M; M;

o @

Fij =

onde:

Fj; € ao fluxo de comeércio entre os paises i € J;
M; e M; sdo as rendas dos paises i € j;

D;; é a distancia entre os paisesi € j.

Ou seja, o fluxo de comércio entre dois paises estd positivamente
relacionado ao seu porte econdmico e negativamente relacionado a
distancia.

O modelo gravitacional tem se mostrado apropriado a diversos
estudos empiricos de fluxos de comércio. Piani e Kume (2000)
utilizaram o modelo para avaliar a evolucdo dos fluxos bilaterais de
comércio internacional entre 44 paises e os efeitos de acordos
preferenciais de seis blocos econdmicos. Os resultados confirmam a
teoria na medida em que obtiveram os sinais esperados e significancia
estatistica para as variaveis renda absoluta, renda per capita e distancia.

Farias e Hidalgo (2012) utilizam o modelo gravitacional para
analisar o comércio interestadual e o comércio internacional das regifes
brasileiras para o periodo apds a abertura comercial. A estimacdo do
modelo mostrou que o efeito fronteira ainda é muito importante para o
comércio exterior das regides brasileiras e que a formagdo do Mercosul
aumentou o comércio da regido, em detrimento dos demais parceiros
comerciais.

Hejazi e Safarian (2004) estimam, com base em um modelo
gravitacional, os impactos do Tratado Norte-Americano de Livre
Comércio (NAFTA) sobre as relagdes de comércio e investimento direto
entre os Estados Unidos e paises membros e ndo membros do NAFTA.
Os resultados confirmam a habilidade de varidveis como PIB, PIB per
capita, distancia, idioma e taxa de cdmbio em explicar os padrbes de
comércio e investimento direto estrangeiro.

Apesar dos resultados favordveis em diversos estudos empiricos,
0 modelo gravitacional sofria criticas em relagdo a falta de fundamentos
microecondmicos. (AFRICANO e MAGALHAES 2005).

A primeira tentativa de dotar o modelo gravitacional de
fundamentagdo microecondmica remonta ao estudo de Anderson, em
1979, no qual a equacdo gravitacional é derivada a partir de um sistema
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de despesas e preferéncias homotéticas. (FARIAS e HIDALGO, 2012).
Foi o primeiro autor a tratar a diferenciacdo de produto, como na
hipotese de Armington (1969), em que os produtos sdo diferenciados
segundo o pais de origem (ou em relacdo a distancia) e tratados como
substitutos imperfeitos.

Anderson (1979) dividiu os bens em bens comercializaveis e ndo
comercializaveis e modelou as preferéncias apenas para 0s primeiros,
cuja funcdo de demanda individual por cada bem é dada a partir da
maximizacdo da utilidade, dada a despesa com esse bem. O autor
modelou o problema, considerando a funcédo utilidade como sendo igual
para todos os paises e na forma de uma funcdo Cobb-Douglas (no seu
apéndice utiliza uma funcéo elasticidades de substitui¢do constante).

Porém, a fundamentacéo teérica mais difundida, em que os fluxos
bilaterais de comércio apresentam uma relagdo positiva com a renda dos
paises e negativa com a distancia entre eles, é o modelo de Krugman,
desenvolvido em 1980. (PIANI e KUME, 2000). O modelo de Krugman
(1980), em que o equilibrio se da sob competicdo monopolistica, a
existéncia de retornos crescentes de escala e custos de transporte faz
com que a produgdo concentre-se proxima a um grande mercado, a fim
de se obter economias de escala e minimizar os custos de transporte.

Bergstrand (1985) traz uma contribui¢do tedrica importante,
utilizando um modelo de equilibrio geral de comércio mundial para
derivar a equacdo gravitacional, supondo preferéncias com CES
(Constant Elasticity Substitution) e diferenciacdo de produtos do tipo
Armington.

Em 1989, o mesmo autor fez nova contribuigdo, derivando a
equacdo gravitacional utilizando um modelo de Heckscher-Ohlin-
Chamberlin-Linder de dois fatores, duas inddstrias e n-paises. Neste
caso, as exportacGes dependem do PIB e PIB per capita dos paises
parceiros comerciais, variaveis que representam custos comerciais,
pregos nos diversos paises e taxas de cdmbio.

Em uma contribui¢cdo seminal, Deardorff (1998) mostra que o
modelo gravitacional pode ser derivado a partir de dois casos do Modelo
Heckscher-Ohlin.

No primeiro caso, 0 autor considera um comércio sem restri¢oes,
ou seja, sem qualquer tipo de barreiras, incluindo tarifas e custos de
transporte. Neste caso, 0s paises sdo indiferentes em relacdo a como
suprir sua demanda, se com produtos domésticos ou produtos
estrangeiros, assim como sdo indiferentes em relagcdo a qual mercado,
doméstico ou externo, vender sua producdo. Assim, a auséncia de
impedimentos ao comércio de produtos homogéneos resulta no fato de
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gue produtores e consumidores sdo indiferentes em relagdo aos parceiros
comerciais. Supondo que as relagBes de troca sdo feitas aleatoriamente
entre os diversos paises e em pequenas quantidades, é possivel derivar o
fluxo esperado de comércio, que depende dos PIBs dos paises.

Assumindo, entdo, que as preferéncias dos consumidores sdo
idénticas e homotéticas, todos 0s paises gastam a mesma fracdo da renda
(Bx) com o produto k e o total importado pelo pais j, do pais i é dado
por:

Tij = %, (3)
onde,

T;; sdo as exportagdes do pais i ao pais j,

Y; é arenda do pais i,

Y; é arenda do pais j,

YW é a renda mundial.

A equacdo (3) é semelhante ao modelo basico gravitacional.

Se as preferéncias ndo sdo idénticas e/ou ndo homotéticas, 0s
paises gastam fracdes diferentes de suas rendas com o produto k e o
total de exportacbes do pais i ao pais j € dado por:

¥ e @)

K pexy

Ti; = YiY;
onde,

Bjk é a fracdo da renda do pais j, gasta com o produto k,

a;,é a fracdo da renda recebida pelo pais i, que deriva da producédo do
bem k,

Dy € 0 preco do bem k.

xy € a producdo mundial do bem k.

E possivel simplificar a equacéo (4), assumindo que a producio
dos paises exportadores e o consumo dos paises importadores sdo nao
relacionados. Assim, tém-se:

YiYj iKBj
T; = y—‘/Zkai—f’k, (5)
onde:
Ay € a fracdo da renda mundial obtida pela producdo do bem k.
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Se { i + B =1 chega-se a equagdo (1.3)
Aige = Ay o Bjie = A’ -

Se ap+ Bix#F1l e ay = a”;_lk, Bix = ﬁﬂ;_ak ¢ o desvio
k k
proporcional da fracdo da producdo do bem k do pais i e fracdo do

consumo do pais j da média mundial, tém-se:

YiY; o =
Tij =~ (1 + 2 Ae@urcBjre)- (6)

O sinal da soma da equacdo (6) ¢ igual ao sinal da covariancia de
aiy e Ejk. Assim, se 0s desvios sdo nao relacionados, pode-se chegar a
equacdo (5).

A equacdo (6) exprime que, se um pais exportador produz mais
do que a média e um pais importador consome mais do que a média,
entdo havera um comércio entre eles maior do que aquele possivel de ser
explicado exclusivamente pelas suas rendas.

No segundo caso, 0 autor considera que existem impedimentos ao
comércio, incluindo custos de transporte, e produtos diferenciados.
Neste caso, os fluxos de comércio dependem ndo somente dos PIBs,
mas também da distancia entre os paises.

Supondo que cada bem é produzido por um pais diferente e que
0s custos de transporte assumem a forma de “custo iceberg™* e, portanto,
¢ funcdo da distdncia entre 0s parceiros comerciais. Assim, se em
competicdo perfeita, vendedores ndo discriminam mercados e recebem o
preco p; por seus bens em todos eles. Os compradores devem arcar com
0s custos de transporte e, portanto, pagardo p;(1 + ct;;), onde ct;; € 0
custo de transporte do pais i ao palis j.

O padrdo de comércio bilateral dependera das preferéncias dos
consumidores. Assumindo que sejam idénticas e Cobb-Douglas, 0s
paises gastam uma fragdo fixa de sua renda (;) com produtos do pais i
e pode-se dizer que a renda do pais i: Y; = p;x; = B;YV.

Se o comprador € responsavel pelos custos de transporte, entdo
Y; = p;(1 + ct;j)x; e o fluxo de comércio entre os paises i e j pode ser
dado por:

1 0 "custo iceberg" de transporte é um conceito criado foi Samuelson
(1952) e significa que um bem pode ser livremente transportado, porém
parte dele “derrete”, ou seja, perde-se no processo de transporte.
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fob _ YiYj
ij - tinW, (7)

onde tij = (1 + Ctij)'

Se entende-se que o0 custo de transporte esta diretamente
relacionado a distancia entre os parceiros comerciais, entdo esta equagdo
(7) é similar a equacao padrdo do modelo gravitacional.

Supondo, agora, que as preferéncias tomem a forma de uma
fungdo CES, ao invés de Cobb-Douglas.

Neste caso, Deardorff (1995) chama a distancia média do pais j e
seus supridores de §° , em que:

& = (TiBitl° (ﬁ) (8)

A distancia relativa entre dois paises i e j é, assim, dada por:
Pij = 35 ©)
Desta forma, Deardorff (1995) chega a seguinte equago:

fob _Yi¥; 1 pilj_a
Ty =5 tij [Zhehpil{”]’ (10)

onde,

o > 0 é a elasticidade de substituicdo entre qualquer par de produtos dos

paises,

6; ¢é a fracdo da renda mundial correspondente ao pais i,

Se a distancia relativa entre os paises i e j for igual a média das
distancias relativas de todos os demandantes ao pais i, entdo a equacao
(10) torna-se idéntica & equacdo (7). Se essa distancia relativa for maior,
o fluxo de comércio entre os paises serd menor do que no caso de um
modelo sem restri¢oes.

E possivel dizer, ainda, que a elasticidade do comércio é dada por
—(o —1). Assim, quanto maior for a elasticidade de substituicdo dos
bens (o), mais o comércio entre paises distantes ficara aquém e mais o
comércio entre paises proximos excedera a equacdo gravitacional (7).

Assim, Deardorff (1995) conclui que é possivel derivar a equacao
gravitacional simples, ndo apenas a partir de modelos de concorréncia
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monopolistica ou de produtos com diferenciacdo do tipo Armington,
mas também a partir de teorias tradicionais de comércio.

2.2. CONTEINERIZACAO
2.2.1. Conceitos, Vantagens e Historico

O comércio internacional tem caminhado para a maior utilizacdo
de contéineres no transporte de mercadorias por diversos motivos, que
serdo elencados nesta secao.

Dentre as principais preocupagdes no transporte de cargas, estdo a
minimizagdo de danos e avarias nos produtos e o tempo de
carregamento e descarregamento. Como forma de se resolver essas duas
questdes, foram desenvolvidos sistemas de unitizagdo de cargas. A
unitizacdo consiste em agrupar mercadorias de diferentes pesos e
dimensdes, de forma que seja possivel manipula-las e transporta-las
como uma mesma unidade, facilitando o armazenamento, carregamento
e descarregamento.

H4 trés formas mais comuns de unitizacdo de cargas. Uma delas é
o transporte de cargas em paletes, que sdo espécies de estrado de
madeira, metal ou plastico, que servem como estrutura base sobre as
quais as cargas sdo fixadas com cintas ou peliculas e que podem ser
carregadas por empilhadeiras, facilitando o manuseio. Outra forma é a
pré-lingagem, na qual as cargas sdo amarradas em redes especiais ou
cintas, de forma que possam ser movimentadas por guindastes. Por fim,
podem-se unitizar as cargas em contéineres, que Sdo recipientes
construidos com material resistente e conhecidos como “cofre de carga”,
visto que é dotado de dispositivos de seguranca que garantem a
inviolabilidade. (MDIC, s.d.). O transporte de cargas em contéineres
apresenta, entretanto, diversas vantagens.

Dentre as vantagens de se utilizar contéineres em relacdo a carga
geral, destaca-se a reducéo de volumes a manipular, melhoria no tempo
e reducdo no custo de embarque e desembarque, reducéo dos custos com
embalagens, possibilidade de manuseio e depdsito em areas descobertas,
com condicdes climaticas e variacGes da temperatura das mais diversas.
Ou seja, as atividades ndo precisam ser interrompidas em caso de
intempéries. E importante salientar, ainda, a importancia da existéncia
de tecnologias que impedem que os contéineres sejam violados. Isso
permite que a carga permaneca intacta, sem avaria, furto ou extravio, do
ponto de partida ao ponto de destino. Ha, ainda, a vantagem de se obter
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ganhos de escala e escopo. Junto ao crescimento do transporte de cargas
através de contéiner, os cais dos portos se modernizaram para que as
operacdes de carga e descarga fossem mais rapidas, permitindo, assim,
reducdo do tempo em que o navio fica atracado no porto. (GULLO,
2007).

Tendo em vista que a boa interagdo entre 0s modais de transporte
¢ fundamental para garantir menor custo e maior eficiéncia, 0s
contéineres apresentam importante vantagem em relacdo a
movimentacdo de carga geral. A intermodalidade é, portanto, outra
vantagem do transporte através de contéiner. Ou seja, ele pode ser
transferido entre navios, trens e caminhdes, com o minimo de forca de
trabalho e sem que seja necessério abri-lo. (RODRIGUE, 2009).

Apesar de existirem diversos tamanhos de contéiner, todos eles
aderem ao mesmo padrdo, permitindo acesso total ao sistema de
distribuicdo. Isso reduz o risco de investimentos nos modais de
transporte e terminais desse tipo de carga e facilita o processo de
conteinerizacdo. (RODRIGUE, 2009).

Outra vantagem da conteinerizagdo sdo as baixas barreiras de
entrada. Isso significa que cada contéiner pode acomodar pequenos
volumes, visto que é uma unidade de carga independente. Assim, a
conteinerizagdo pode fornecer a dupla vantagem de permitir o
desenvolvimento de nichos de mercado globais, onde numerosos
pequenos exportadores possam competir, bem como oferecer novos
espacos de desenvolvimento econdmico em setores de commaodities, que
antes ndo podiam acessar os mercados externos. (RODRIGUE e
NOTTEBOOM, 2011).

Notteboom e Rodrigue (2008) salientam que, através de
conteinerizagdo, todos os concorrentes possuem potencialmente o
mesmo nivel de acesso a um sistema eficiente e global de distribuicdo
através de instalagdes portudrias.

Vistas todas as vantagens da utilizacdo de contéineres no
transporte de cargas, pode-se dizer que a conteinerizacdo no comércio
mundial é um dos processos mais importantes a globalizacdo. Para
Rodrigue (2009), o contéiner pode ser considerado um vetor do
comércio internacional, pois permite grande flexibilidade na localizagéo
da producdo. Os mercados estdo sendo atendidos por meio de estratégias
globais de distribuicdo, na qual os contéineres possuem papel essencial.

Rodrigue e Notteboom (2011) enfatizam que o processo de
conteinerizacdo de cargas gerais ja atingiu certa maturidade. No
comércio entre China e Estados Unidos, por exemplo, praticamente
todas as transagdes sdo conteinerizadas. Todo o processo encontra-se
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agora em uma segunda fase, na qual a natureza das mercadorias
transportadas por contéiner mudou.

Inicialmente, o0s principais produtos transportados pelos
contéineres envolviam bens industrializados. A etapa atual da evolugéo
dos contéineres é fortemente influenciada pelo sistema de transporte em
terra, em particular as ferrovias. A maior facilidade de se movimentar
contéiner nos demais modais de transporte faz com que o transporte de
outros produtos, que ndo somente os industrializados, como as
commodities e 0s congelados, torne-se interessante.

No caso de produtos que necessitam de refrigeracdo, o transporte
se dava em navios frigorificos, cujos porbes eram equipados para
refrigeracdo. O surgimento do contéiner refrigerado representa uma
evolugdo no transporte, pois além da vantagem da unitizacdo de carga, é
possivel transportar produtos como carnes, frutas e plantas, basicamente,
em navios porta-contéiner que contenham tomadas, mas que também
podem transportar outros contéineres néo refrigerados.

Ja a conteinerizacdo de commodities tem ocorrido devido a
diversos fatores. Um deles é o custo reduzido e maior velocidade,
comparativamente ao transporte a granel. Ainda o crescimento do
numero e disponibilidade de contéineres tem tornado mais variados os
produtos transportados. No entanto, essa variedade muda quando ha
escassez de contéiner. Por exemplo, apds a crise, com a rapida
recuperacdo, faltou contéiner para exportagéo chinesa.

Os autores destacam ainda outros fatores como o aumento geral
dos precos das commodities e aumento da demanda em novos mercados
que tornaram muitas commodities mais propensas a serem
conteinerizadas. As flutuagcbes e aumento nos fretes de transporte a
granel trazem maior volatilidade a esse tipo de transporte e, portanto,
mais risco. Isso faz com que sejam buscadas outras alternativas. A
estabilidade e reducdo dos custos de transporte em contéiner, ao
contrario, trazem seguranca e reducéo risco, dado o aumento dos pregos
das commaodities.

Rodrigue e Notteboom (2011) indicam, porém, alguns desafios
gue os contéineres encontram no transporte de commodities, como o
elevado risco que as companhias maritimas assumem ao enviar seus
contéineres para o interior do pais, onde se encontra a producéo, pois
significa encontrar possiveis insuficiéncias de infraestrutura.

Outra restri¢do relacionada @ mudanca do transporte por granel
solido para contéiner refere-se ao fato de que em contéiner uma
commodity agricola tipica ocupa cerca de quatro vezes mais area de
terminal do que se movimentada na forma de granel solido. Alternativas
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como o uso de terminais satélites — areas mais afastadas da area primaria
do porto (regido de atracacdo) — entretanto, poderiam amenizar a
situacdo (RODRIGUE e NOTTEBOOM, 2011).

De forma geral, apesar de todas as vantagens, 0 processo de
conteinerizacdo ainda encontra entraves, principalmente no que diz
respeito a interacdo mar-terra. Comtois, McCalla e Slack (2004)
destacam o transporte terrestre nem sempre a mesma conformidade,
padronizacdo e ganhos de eficiéncia que ocorrem nas operagdes
maritimas. A partir do momento em que a carga chega em terra, aquela
encontra especificidades tanto na geografia, quanto na infraestrutura de
transporte, desenvolvimento econdmico, regulamentagbes, como
licengas e manifestos de cargas.

A integracdo entre os modais varia nos diferentes paises. A
infraestrutura de transportes €, por exemplo, bastante influenciada pelas
dimensdes (tamanho) e densidade populacional dos paises. A Europa e 0
sudeste asiatico, que apresentam grande densidade populacional e, em
geral, paises pequenos ndo possuem as mesmas caracteristicas de
infraestrutura do que a América do Norte, que conta com paises de
dimensé&o continental. (COMTOIS; MCCALLA e SLACK, 2004).

Pode-se dizer que o futuro da conteinerizacdo dependerd, em
grande parte, do transporte terrestre, particularmente da eficiéncia das
operagdes intermodais.

2.2.2. O Contexto Brasileiro

O inicio da conteinerizacdo, no Brasil, ocorreu na década de
1960, no Porto de Santos e a partir das empresas americanas Kodak e
Ford Corporation, que impuseram o0 uso de contéineres em suas
importacGes do Brasil.

Até a década de 1990, a maioria das cargas movimentadas nos
portos ndo era conteinerizada. Em 1993 foi promulgada a Lei n° 8.630
de 1993, conhecida como Lei de Modernizagcdo dos Portos, a qual
passou a permitir maior participacdo da iniciativa privada nos
investimentos portuérios e posterior arrendamento de terminais de uso
publico, em 1998. Trata-se de um novo marco regulatério no sistema
portudrio, em que o estado foi sendo afastado da gestdo operacional do
porto, permitindo, assim, maior participacdo do setor privado na
administragdo do porto (GEIPOT, 2001).

De acordo com a Associacdo Brasileira de Terminais de
Contéiner de uso Publico - Abratec, a quantidade de contéineres
movimentada no Brasil passou de 2.301.840 unidades em 2002 para
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5.475.133 unidades em 2012. Cerca de US$ 2,8 bilhGes foram
investidos, desde 1995, na construcdo de obras fisicas, aquisicdo de
equipamentos modernos e especializagdo de mao de obra.

Assim, a Lei de Modernizacdo dos Portos contribuiu para o
aumento da tendéncia de conteinerizacdo e aumento do indice de
conteinerizacdo, o0 qual representa a porcentagem de mercadorias
transportadas em contéineres em relacdo a carga geral. O indice, que
cresceu cerca de 2,5 vezes, passando de 26,87, em 1992, para 64,90, em
2012, como ilustrado no Gréfico 1.

Figura 1- Evolugéo do indice de Conteinerizacéo no Brasil e Participagio dos
Contéineres no Total, 1977-2009.
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Fonte: Dados Brutos da Antaq (s.d.). Elaboragdo Prdpria.

Se calculadas as taxas médias anuais de crescimento dos dois
indices apresentados na Figura 1, entre 1999 e 2012, vé-se que a taxa de
crescimento da participagdo dos contéineres no total movimentado €
maior do que a taxa de crescimento da participa¢do dos contéineres na
movimentacdo de cargas gerais (5,0% contra 2,2%). Ou seja, é possivel
evidenciar que outras naturezas de carga podem estar sendo
movimentadas por contéineres, aumentado assim a conteinerizacao.

A movimentacdo de contéineres no Brasil ocorre principalmente
no Porto de Santos, como pode ser visto na Figura 2, movimentando, em
2012, 35,8% do total de contéineres brasileiro, 0 que corresponde a
31,272 milhdes de toneladas.
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Figura 2 - Participacéo dos Portos na Movimentacdo de Contéineres do Brasil
2012.
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Fonte: Dados Brutos da Antaq (s.d.). Elaborag&o Prdpria.

O Porto de Santos é o principal corredor de exportacdes e
importacdes de contéineres no Brasil e, por isso, sera o estudo de caso
deste trabalho. Todo o descritivo do porto e suas caracteristicas de
movimentacao de contéineres estdo apresentados no capitulo seguinte.
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3. OPORTO DE SANTOS

3.1. DESCRITIVO GERAL DO PORTO

O porto de Santos possui origem na expansdo da producdo de
café no estado de S&o Paulo, na segunda metade do século XIX. Em 12
de julho de 1888, o Decreto Imperial n°® 9.979 autorizou o grupo
liderado por José Pinto de Oliveira, Candido Gaffrée e Eduardo Palassin
Guinle, a construir e explorar o porto pelo prazo de 39 anos. O inicio do
funcionamento das instalagbes do porto de Santos como porto
organizado ocorreu em 2 de fevereiro de 1892 e em 7 de novembro de
1980, a administragéo foi assumida pela Companhia Docas do Estado de
Séo Paulo (Codesp). (ANTAQ, 2012).

Localizado no centro do litoral do estado de Sao Paulo, o porto de
Santos é o maior porto publico brasileiro, em movimentagdo. Em 2012,
movimentou 90,737 milhdes de toneladas, o que corresponde a 28,7%
da movimentagdo total dos portos publicos. Se considerados os também
0s terminais de uso privativo, o Porto de Santos correspondeu a 10% de
todo comércio exterior brasileiro, ocupando a terceira posi¢do, em
movimentacdo. (ANTAQ, 2012).

O porto de Santos esta estrategicamente localizado na regido de
maior desenvolvimento econdmico do pais. Sua area de influéncia
primaria inclui os estados Sao Paulo, Minas Gerais, Mato Grosso, Mato
Grosso do Sul, Goias e o Distrito Federal. Além desses estados, o porto
movimenta cargas do Parand, Santa Catarina, Rio Grande do Sul, Rio de
Janeiro, Espirito Santo, Bahia, Pernambuco, Rondénia, Tocantins,
Sergipe e Paraiba, como pode ser visto na Figura 3.
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Figura 3- Mapa da Area de Influéncia do Porto de Santos.

Hinteridndia do Porto de Santos

Bl s
Wl secwncina

Teecidria

Fonte: CODESP (s.d.). Elaboragdo propria.

Somente os seis principais estados da area de influéncia do porto
correspondem a 53% do PIB do Brasil, 46% do comércio exterior
(exportacOes e importagdes), em toneladas, e 47% em valor. Dentre 0s
estados, destaca-se Sao Paulo, principal centro comercial, industrial e de
consumo.

O Porto de Santos conta com acessos diretos dos modais
rodoviario, ferroviario e dutoviario, além de acesso intermodal em
conjunto com a Hidrovia Parana-Tieté, como pode ser visualizado na
Figura 4. O Sistema Anchieta-Imigrantes é a principal rodovia que liga o
Porto de Santos a regido metropolitana de S&o Paulo e caracterizada
como uma das melhores rodovias brasileiras. (CNT,2012).
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Figura 4 - Mapa dos Acessos Modais do Porto de Santos.

Fonte: CODESP (s.d.). Elaboragdo prépria.

A movimentacdo de cargas no Porto de Santos é principalmente
de longo curso, ou seja, cargas de comércio exterior (exportacdo e
importacdo). Este tipo de navegacdo representou, em 2012, 88,5% do
total de cargas que passaram pelo porto. Como pode ser visto na Figura
5, tanto na navegacdo de longo curso, quanto na de cabotagem
(navegacdo costeira), o embarque tem sido o principal sentido de
movimentacao.

Figura 5 - Movimentacdo de Carga no Porto de Santos por Tipo de
Navegacdo e Sentido - 2001 a 2012.
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Fonte: Dados Brutos da Antaq (s.d.). Elaboracéo Propria.

Pode-se ainda analisar a movimentagéo portudria, classificando-
se as cargas de acordo com sua natureza, isto é, de acordo com a forma
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COmo a carga se apresenta para movimentacdo e sua especificidade em
relacdo ao manuseio, permitindo-se inferir sobre a vocagéo do porto.

A Figura 6 permite inferir que o Porto de Santos movimenta
principalmente granéis sélidos, que sdo transportados sem qualquer
embalagem, nos pordes dos navios. Esta natureza de carga
correspondeu, em 2012, a 48% da movimentagéo do porto.

Figura 6 - Participacdo das Naturezas de Carga no Porto de Santos 2012.
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Fonte: Dados Brutos da Antaq (s.d.). Elaboracéo Propria.

Em segundo lugar, estdo as cargas gerais, com participacdo
aproximada de 39%. Nesta classificacdo encontram-se 0s mais diversos
tipos de carga e sdo movimentadas normalmente em embalagens
especificas. Dentre as cargas gerais, estdo 0s contéineres, com
participacdo correspondente a 35% da movimentagéo do porto.

Por fim, os granéis liquidos, cuja movimentacdo se da em
tambores ou tanques, sem embalagem, corresponderam a 13% da
movimentacao total do porto.

Dentre os granéis sélidos, destacam-se o0 aglcar, a soja (grdo e
farelo) e o milho, sendo essas as principais cargas exportadas pelo porto
depois dos contéineres, como pode ser visto na Figura 7. As cargas de
importacdo correspondem 65% de contéineres, seguidos de adubos e
fertilizantes, com participacao de 12%.
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Figura 7 - Participagdo das Cargas na Navegacéo de Longo Curso do Porto de
Santos 2012.
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Fonte: Dados Brutos da Antaq (s.d.). Elaborag&o Prdpria.

O principal parceiro comercial do Porto de Santos é a China, que
em 2012 representou o destino de 19,7% das exportacGes totais do
porto, em toneladas, seguida da Holanda (7%) e Estados Unidos (6,4%).
Ja as importagcBes tém origem principal dos Estados Unidos, cuja
participacdo foi de 22,2%, China (10,3%) e Argentina (8,0%).

As cargas de cabotagem sdo menos diversificadas, como ilustrado
na Figura 8, sendo os combustiveis e 0s contéineres as principais cargas.
O embarque de combustiveis e 6leos minerais tém como destino o Porto
de Suape e Porto de Salvador, principalmente. Ja o desembarque tem
origem principal no Porto do Rio de Janeiro e Porto de Salvador.
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Figura 8 - Participagdo das Cargas na Navegacdo de Cabotagem do Porto de
Santos 2012.
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Fonte: Dados Brutos da Antaq (s.d.). Elaboragdo Prdpria.

A partir das Figuras 7 e 8 é possivel notar a significativa
participacdo de contéineres tanto na navegacdo de longo curso, quanto
na de cabotagem e em ambos 0s sentidos (embarque e desembarque).
Assim, a préxima se¢do traz o historico da movimentago de contéineres
no Porto de Santos.

3.2. HISTORICO DA MOVIMENTACAO DE CONTEINERES
NO PORTO DE SANTOS

A movimentacdo de contéineres, em peso brutoz, no Porto de
Santos, tem crescido a uma taxa média de 10,8% ao ano entre 2000 e
2012. Nesse mesmo periodo, a taxa de crescimento para os demais
portos brasileiros foi, em média, 9,7% ao ano.

Do total de contéineres movimentados em 2012, 88,4% foi na
navegacdo de longo curso. Porém, como pode ser observado na Figura
9, a participagdo da navegacdo de cabotagem tem aumentado desde
2000, de 3,1% para 11,6%.

2 A medida de peso da movimentagdo de contéineres, em toneladas, na base
de dados da Antaq, inclui o peso das cargas e 0 peso da propria estrutura do
contéiner.
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A navegacdo de cabotagem compreende tanto a navegacao
costeira de cargas domésticas, ou seja, 0 transporte de cargas com
origem e destino final no Brasil, quanto o feeder service.

O feeder service é um servi¢o de alimentagdo no qual um porto
atua como um hub port (ou porto concentrador), que recebe cargas de
longo curso em navios maiores, distribuindo-as em seguida a outros
portos, em navios menores via cabotagem. Ou, no sentido contrério, o
porto concentrador recebe a carga de outros portos, embarcando-a em
navios de longo curso.

A utilizacdo de contéineres na navegacgdo de cabotagem apresenta
as diversas vantagens ja mencionadas no capitulo anterior em relacéo ao
uso de contéineres no comércio internacional, como a facilitagdo do
transporte na medida em que ha maior unitizacéo de carga.

Figura 9 - Movimentacdo de Contéineres no Porto de Santos por Tipo de
Navegacdo — 2001 a 2012.
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Fonte: Dados Brutos da Antaq (s.d.). Elaborag&o Prdpria.

Na navegacdo de longo curso, como pode ser visto na Figura 10,
h& certo equilibrio na balanga comercial do Porto de Santos, porém a
maior parte das cargas é de exportagdo. Em 2012, foram exportadas
12,663 milhdes de toneladas de produtos em contéineres enquanto 9,650
milhdes foram importadas.
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Figura 10 - Movimentacdo de Contéineres (Liquida) no Porto de Santos na
Navegacéao de Longo Curso por Sentido, em Toneladas — 2001 a 2012.
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Fonte: Dados Brutos da Antaq (s.d.). Elaborag&o Prdpria.

A Tabela 1 permite afirmar que existe uma diferenca em relacdo
aos tipos de produtos conteinerizados exportados e importados pelo
Porto de Santos, no que diz respeito a produtos com maior ou menor
valor agregado.

Dentre os produtos exportados, destacam-se 0 aglcar ensacado,
papel, produtos alimenticios e café, enquanto os principais importados
sdo produtos das indUstrias quimicas, produtos metallrgicos, produtos
alimenticios e maquinas e equipamentos.

Tabela 1- Tabela 1 - Principais Produtos Conteinerizados Exportados e
Importados pelo Porto de Santos -2012.

Produtos Conteinerizados Exportagdo Part.(%)
Acucar 27%
Celulose, Papel e Suas Obras 14%
Produtos Alimenticios 10%
Café, Cha, Mate e Especiarias 9%
Téxteis, Calcados e Couro 8%
Carne Bovina 6%
Produtos das Indistrias Quimicas 6%
Maquinas e Equipamentos 5%
Produtos Ceramicos, Vidros e Suas Obras 4%
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Carne de Aves 3%
Derivados de Ferro 2%
Autopecas 2%
Suco de Laranja 2%
Outros 3%
Produtos Conteinerizados Importagéo Part.(%0)
Produtos das Industrias Quimicas 36%
Minérios, Metais, Produtos Metallrgicos 12%
Produtos Alimenticios 11%
Maquinas e Equipamentos 10%
Celulose, Papel e Suas Obras 9%
Produtos Ceramicos, Vidros e Suas Obras 5%
Autopegas 5%
Téxteis, Calcados e Couro 4%
Materiais Elétricos e Eletrénicos 3%
Outros 4%

Fonte: Dados Brutos da Antaq (s.d.), AliceWeb/Secex. Elaboragédo Propria.

As microrregides de origem das exportacbes e destino das
importacGes de contéineres no Porto de Santos concentram-se nas
regides sudeste e centro-oeste do Brasil, como pode ser visto nas Figuras
11e12.

Porém, é possivel notar que as exportacGes de contéineres (em
toneladas) concentram-se em microrregides mais préximas ao Porto de
Santos. No caso das importagdes, ha destinos um pouco mais distantes,
nos estados do Tocantins, Ronddnia e Amazonas.

O Porto de Santos exporta contéineres principalmente para 0s
Estados Unidos (37%) e paises da Europa (33%). Como pode ser visto
nos mapas das Figuras 13 e 14, as origens das importacdes sdo mais
diversificadas, sendo os Estados Unidos o principal pais (24%), seguido
da China (18%).
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Figura 11 - Principais Origens das ExportacBes de Contéineres do Porto de
Santos.
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Fonte: Dados Brutos AliceWeb/Secex. Elaboracéo prépria.

Figura 12 - Principais Destinos das Importacdes de Contéineres do Porto de
Santos.
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Fonte: Dados Brutos AliceWeb/Secex. Elaboragdo prépria.
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Figura 13 - Principais Destinos das Exportagfes de Contéineres do Porto de
Santos.
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Fonte: Dados Brutos AliceWeb/Secex. Elaboragdo prépria.

Figura 14 - Principais Origens das Importagcdes de Contéineres do Porto de
Santos.
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Fonte: Dados Brutos AliceWeb/Secex. Elaboragdo prépria.

Assim, expostas as caracteristicas e relevancias da movimentagdo
de contéineres no Porto de Santos, o capitulo a seguir apresenta as
andlises dos determinantes da competitividade desses contéineres no
comércio internacional, além de um exercicio de projecdo de demanda
de curto prazo e comparagdo dos modelos utilizados.
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4. ANALISE DOS DETERMINANTES, PROJEGCAO DE
DEMANDA E COMPARACAO DE MODELOS

4.1. ANALISE DOS DETERMINANTES

Para encontrar o0s determinantes da competitividade dos
contéineres no comércio exterior e realizar a projecdo de demanda de
curto prazo para o Porto de Santos, serdo utilizados dois modelos
econométricos de projecdo multivariados: um modelo de séries
temporais e um modelo de dados de painel.

As regressdes serdo realizadas, excluindo-se os dados dos Ultimos
dois anos da amostra, para que seja possivel projetar a demanda e
comparar o poder de previsdo dos modelos alternativos.

Os dois modelos alternativos séo de natureza multivariada; isto é,
a quantidade exportada ou quantidade importada é funcdo de variaveis
explicativas, que ndo apenas sdo reconhecidas como determinantes do
comércio exterior, mas também sdo comumente previstas em outros
estudos e por institui¢des financeiras (0 que facilita na pratica o uso dos
modelos em exercicios de previsao).

A especificacdo dos modelos, suas caracteristicas estatisticas e a
estimacao estdo a seguir.

4.1.1. Modelo de Séries Temporais

Uma série temporal univariada € um conjunto de observactes
ordenadas no tempo. O modelo, em sua forma geral, é dado por:

Ve = @+ Xi=1iYr—1 + X, (11)
onde:
y é a variavel dependente,
n é 0 nimero de defasagens (k=1,..n),
t é 0 tempo,
X, incorpora tanto o termo estocastico (erro), quanto variaveis exdgenas
e predeterminadas que dependem do tempo.

No caso especifico de um modelo de séries temporais
multivariado, tem-se:

Ye = Qo+ A1Ye—q T A2X¢ + €. (12)
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Na equacdo (12), e; é o termo estocastico. Uma condicdo para que
a estimacdo da equacdo acima por OLS (Ordinary Least Squares) seja
valida é que as séries {y,} e {x;} sejam estaciondrias (ou integradas de
ordem zero, ie 1(0)). Diz-se que uma série temporal é estacionaria se sua
distribuicdo de probabilidade ndo muda ao longo do tempo, possuindo
média, variancia e covariancia constantes. (STOCK e WATSON, 2004).
Em um processo estacionario ndo existe tendéncia e os choques sdo
passageiros.

De modo alternativo, caso as séries ndo sejam estacionarias, 0
modelo da equagdo acima pode ainda ser valido, desde que a hipétese de
cointegracdo entre {y.} e {x:} ndo possa ser rejeitada. (ENGLE e
GRANGER, 1987).

Engle e Granger (1987) apontam que, mesmo que as Séries sejam
ndo estaciondrias, pode ainda assim haver estacionariedade em uma
combinagdo linear entre elas. Ou seja, neste caso, pode existir uma
relacdo de equilibrio de longo prazo entre as variaveis em sua forma
original (séries em nivel, ndo estacionarias). Para isso, as duas condicdes
abaixo devem ser satisfeitas.

a. {y:}e {x:} devem ser integradas na mesma ordem e

b. {e;} o residuo da equacdo de longo prazo — entendido como

uma combinacdo linear das séries {y;} e {x;} — deve ser
integrada em ordem menor.

Se as condicdes (a) e (b) sdo satisfeitas, entdo {y;} e {x;} sdo
cointegradas e, entdo, existe uma relacédo de equilibrio no longo prazo.
Como consequéncia da cointegracdo, existe ainda um modelo de curto
prazo, denominado em diferencas das variaveis originais, que de acordo
com a abordagem de Engle e Granger, assume uma especificacdo de
mecanismo de correcdo de erro, COMo expresso a segulir.

Aye = Bo + P1Bye—1 + Boxe +vErq +up, (13)

onde as variaveis em primeira diferencas (A) assim como o erro
estimado defasado, proveniente da equagdo de longo prazo, sdo todos
estacionarios. O termo é;_, € o mecanismo de corre¢do de erro, o qual
deve corrigir variagdes de y; na dire¢do do equilibrio (uma vez que para
corroborar a ocorréncia de cointegracdo o coeficiente y deve ser
negativo).

4.1.1.1. Resultados do Modelo de Séries Temporais

Para analise dos determinantes do comércio exterior de
contéineres no Porto de Santos, a partir do modelo de séries temporais,
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foram utilizados dados anuais de exportacbes e importacbes de
contéineres da Antag, de 1995 a 2012. Como varidveis independentes,
foram considerados: o PIB dos Estados Unidos, para estimativa das
exportacbes — visto que este é o principal pais de destino das
exportacOes de contéineres do porto de Santos — e o PIB do Brasil (dada
a ampla area de influéncia do porto de Santos), para estimativa das
importacdes. A fonte dos dados de PIBs sdo as séries histéricas do The
Economist.

Os modelos de séries temporais a serem estimados para analise
dos determinantes do comércio exterior de contéineres no Porto de
Santos sao descritos a seguir.

Xt = Qg + 0(1Yt_1 + (XZPIBeuat + €xt, (14)
M, = ay+ a;Yi_1 + a,PIBbr; + ey, (15)
sendo:

X, as quantidades exportadas em ¢;

M, as quantidades importadas em t;
PIBeua; 0 PIB dos Estados Unidos em t;
PIBbr; 0 PIB do Brasil em t.

Para avaliacdo da primeira condi¢cdo do modelo de Engle e
Granger, verifica-se a existéncia de raiz unitaria das séries. Foram
realizados testes de Dickey-Fuller Ampliado (ADF)?, em nivel e em
primeira diferenca, cujos resultados estdo apresentados nas Tabelas 2 e
3.

Tabela 2 — Resultado do Teste de Raiz Unitéria (ADF) - Variaveis do Modelo
de Séries Temporais de Exportacéo.

Variavel Independente ADF Valor Critico (5%)
log(X;) Nivel -2,927 -3,213
12 Diferenca -11,818* -3,145
log(PIBeua,) Nivel -3,960* -3,120
12 Diferenca -4.477* -3,145

® No teste de Dickey-Fuler Ampliado, a equagéo geral de teste é

Ay, = 8 + bt + Ay, + Xb_, Ay, _s + &,. Testa-se a hipotese nula de que o
processo é ndo estacionario, ou seja, de que 1 = 0. Aceita-se a hipotese nula
guando a estatistica de teste € maior ou igual ao valor critico.
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Tabela 3 — Resultado do Teste de Raiz Unitaria (ADF) - Variaveis do Modelo
de Séries Temporais de Importacéo.

Variavel ADF Valor Critico (5%)
log(M,) Nivel -2,157 -3,213
12 Diferenca -8,561* -3,145

log(PIBbr,) Nivel -3,027 -3,120
12 Diferenca -4,910* -3,145

* Significante a 5%.

Ao nivel de significancia de 5%, os resultados do teste ADF
indicaram que, em nivel, somente a série {PIBeua,} € estacionaria. Por
outro lado, em primeira diferenca, todas as séries sdo estacionarias.

Pode-se, assim, estimar uma equacgéo de longo prazo, para avaliar
se existe uma combinacdo linear entre as séries que seja estacionaria e,
entdo, avaliar a hipotese de cointegracéo. Os resultados da estimacdo da
equacao de longo prazo, com as séries em nivel, estdo descritos a seguir:

log(X;) = —4,40 4+ 0,56X,_; + 1,13PIBeua; + €x;, (16)
log(M,) = —1,20 + 0,56M,_, + 1,11PIBbr; + £4. (17)

As elasticidades de renda estimadas sdo ambas positivas e
maiores do que a unidade, indicando que o impacto de renda (externa e
domeéstica) sobre o volume exportado ou importado é mais do que
proporcional do que a variagdo de renda.

Do ponto de vista do modelo de cointegracdo, a segunda condicéo
é que os residuos das equacOes de longo prazo sejam estacionarios. Os
testes ADF dos erros das equacOes de longo prazo ey, € &y, resultaram
em estatisticas -5,56 e -5,90, respectivamente, 0 que indica que a
hipotese nula de raiz unitaria pode ser rejeitada e, portanto, as séries sdo
estacionarias.

Esses dois resultados comprovam, portanto, a hip6tese de
cointegracdo tanto na equacdo de longo prazo de exportagdo quando na
de importacdo de contéineres. A partir deste resultado de equagdo de
longo prazo (ou equagdo de cointegragdo), pode-se estimar um modelo
de curto prazo de mecanismo de correcdo de erro. Esse modelo de curto
prazo sera adotado para as projecGes de movimentacdo de contéineres
do Porto de Santos, para os dois Ultimos anos disponiveis das séries. As
equacdes dos modelos de exportacdo e importacdo estdo dadas a seguir.
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AX; = Box + P1xAXi—1 + BoxAPIBeua; + €xi—q, (18)
AM; = Bom + BimAMi_1 + BomAPIBbT: + Eppp—q. (19)

Os resultados da estimacdo da equacdo de curto prazo estdo
apresentados nas Tabelas 4 e 5.

Tabela 4 — Resultado Da Estimagdo Modelo de Séries Temporais de
Exportacéo.

Variavel Coeficiente p-valor

C -0,187 0,024
log(X;_1) - log(X;_5) 4,129 0,006
log(PIBeua;_,) - log(PIBeua;_,) 1,425 0,010
Ext—1 -1,697 0,007
R2 0,779

n° obs: 13

Tabela 5 — Resultado Da Estimacdo Modelo de Séries Temporais de
Importacéo.

Variavel Coeficiente | p-valor | Coeficiente | p-valor
C -0,067 | 0,262 -0,074| 0,176
log(M;_,) - log(M;_,) -0,585| 0,049 -0,529| 0,021
log(PIBbr;_,) - log(PIBbr;_;) 2,820| 0,014 2,900 | 0,007
Evt—1 0,150| 0,727

R2 0,781 0,778

n° obs: 13

E esperado que as variaveis dependentes (variagio do volume de
exportacdo e de importacdo) apresentem relacdo positiva com o PIB
(dos EUA e do Brasil, respectivamente). Espera-se ainda que o
coeficiente do residuo da equacdo de cointegracdo defasado seja
negativo, pois este deve ser um mecanismo de correcdo do erro (na
direcéo do equilibrio).

Os resultados da estimacdo do modelo de exportacGes de
contéineres indicam que as variaveis explicativas sdo significativas a um
nivel de significancia de 5%. O coeficiente da variavel PIB do pais de
destino € positivo e maior do que a unidade, indicando uma alta



54

elasticidade de curto prazo de renda de exportacbes (1,42) em
contéineres — que € superior a elasticidade de longo prazo estimada
acima (1,13).

A variavel dependente definida com um periodo de defasagem

também apresenta coeficiente positivo e induz a tendéncia autbnoma de
expansdo de exportacbes em contéineres no Porto de Santos. Tal
resultado implica que outras variaveis sdo determinantes, que ndo
somente o PIB do pais de destino, como, por exemplo, ganhos de
competitividade das microrregides da area de influéncia do porto,
contratos firmados para prazos futuros, aumento da populagdo do pais
de destino, entre outros.
No caso do modelo de importagdes, foram feitas duas estimacGes. Na
primeira, apesar de as variaveis independentes serem significativas e
com sinal esperado, o coeficiente do residuo é positivo e ndo
significativo. Assim, foi estimado um novo modelo, sem considerar o
residuo. Esta segunda especificacdo é o modelo escolhido para projecéo.
A elasticidade renda de curto prazo para a importacdo em contéineres
(2,9), como pode ser visto na Tabela 5, é mais elevada do que a da
exportagdo, indicando a forte propensdo de importacdo quando a renda
domeéstica cresce. O volume importado defasado é também positivo e
significante.

4.1.2. MODELO DE DADOS DE PAINEL

O segundo modelo estimado e adotado para proje¢do da
movimentacdo de contéineres no Porto de Santos é um modelo de painel
de dados.

O modelo de dados de painel consiste em uma série de tempo
para cada corte transversal de dados. Existem algumas vantagens na
utilizacdo de dados em painel. Esse método leva em consideragdo as
variaveis individuais especificas, ou seja, é capaz de captar a
heterogeneidade das unidades. Além disso, 0 modelo de painel de dados
apresenta menos colinearidade entre as varidveis, mais graus de
liberdade e maior eficiéncia. Ademais, sdo mais adequados para estudo
da dindmica da mudanca. Fendmenos como economias de escala e
mudanca tecnolodgica sdo exemplos de fendmenos possiveis de serem
mais bem tratados por dados em painel do que por dados em corte
transversal puro ou séries temporais puras. (BALTAGI, 2005).

Uma apresentacdo do modelo geral para dados em painel é dada
por Baltagi (2005):
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y=a+ZB+ Wi i=1,...N ,t=1,..,T, (20)
onde:
y é a variavel dependente,
i denota familia, individuos, firmas, paises, entre outros, e indica a
dimenséo do corte transversal,
t denota o tempo e indica a dimenséo das séries temporais,
a é a constante,
B € uma matriz Kx1 dos parametros a serem estimados,
Z'i; € uma matriz KxT com as variaveis explicativas do modelo,
W;; € a matriz de erros.

No caso especifico do presente estudo, 0 modelo de painel de
dados proposto pode ser escrito como:

Vie=a+ 2B+ e (21)
onde:
yi’}’t é a quantidade exportada (X) ou importada (M) do produto, p, em
quilos, pela regido i ao pais j, no tempo t,
Z';; € uma matriz das variaveis independentes, e
W;; € 0 erro estocastico.

No caso do modelo de quantidade exportada como variavel
dependente, sdo utilizadas como varidveis explicativas: a prépria
variavel dependente definida com um periodo de defasagem, a distancia
entre o centroide da microrregido de origem (producgdo) e o Porto de
Santos e o PIB do principal pais de destino de cada produto.

No caso das quantidades importadas, sdo utilizadas como
variaveis explicativas: a propria variavel dependente definida com um
periodo de defasagem, a distancia entre o porto e o centroide da
microrregido de destino (consumo) e o PIB das microrregides de destino
das importagdes.

E importante ressaltar que p sdo os produtos movimentados em
contéineres no Porto de Santos, i sdo as microrregides de origem das
exportacdes ou de destino das importacbes desses produtos no Porto de
Santos e j sdo os paises de destino das exportacdes ou origem das
importagcdes. O periodo de tempo definido compreende os anos entre
1995 e 2010, enquanto que 2011 e 2012 sdo os dois anos reservados
para projegéo.

Foi utilizada como base de dados o Sistema de Analise das
InformacGes de Comércio Exterior, denominado AliceWeb, da
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Secretaria de Comércio Exterior, do Ministério do Desenvolvimento,
Industria e Comércio Exterior e Antagq. Foram filtrados os dados de
comércio exterior do Porto de Santos, com os seguintes detalhamentos:

e Produto, classificados a partir da Nomenclatura Comum
do Mercosul (NCM) e medido de peso (quilograma),
Municipios de origem/destino,

Pais de origem/destino,
Ano,

e Sentido de movimentagdo (exportacdo ou importacdo).

O primeiro passo foi agregar municipios em microrregides, a
partir da identificacdo dada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE). Para cada microrregido, foi determinado o municipio
com maior renda, sendo este denominado centroide.

Em seguidas, foram feitos agrupamentos de produtos. A NCM
contempla 12.463 classificagdes de produto, o que dificulta a analise.
Assim, esses produtos foram agregados em 34 grupos, a partir do
critério de semelhanca de transporte e de caracteristicas de demanda, de
forma que 100% do comércio exterior fossem contemplados. No Anexo,
encontra-se 0 Anexo A com a relagdo dos 34 grupos e seus respectivos
produtos.

Para encontrar o total de produtos movimentados em contéineres,
foi aplicada uma taxa de conteinerizacdo da Secretaria de Portos (SEP).
O Anexo B apresenta o percentual de cada natureza de carga de cada
grupo de produto: granel sélido, granel liquido e carga geral, sendo esta
ultima discriminada entre carga geral solta e carga geral conteinerizada.

Tendo os produtos movimentados em contéineres, foram
selecionados os principais paises de destino das exportacdes ou origem
das importacfes para cada microrregido de origem das exportagdes ou
destino das importagdes.

As séries histdricas dos PIBs dos diversos paises foram obtidas a
partir de dados do The Economist. As séries PIBs das microrregides
foram obtidas a partir da base de dados do IBGE. Ja as distancias foram
calculadas em quilémetros, entre o Porto de Santos e os centroides de
origem, no caso das exportacOes, e centroides de destino, no caso das
importacdes.

4.1.2.1. Resultados do Modelo de Painel de Dados

Para estimacdo dos modelos de painel de dados, primeiramente,
foi avaliada a hip6tese de estacionariedade das variaveis incluidas no
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modelo painel®. O teste de raiz unitaria em um painel de dados é analogo
ao teste ADF em uma série de dados. Intuitivamente, tal teste extrai o
efeito das diferentes médias das unidades cross-section e também o
efeito das diferentes médias de cada ano (Enders, 1995). Os resultados
deste teste de raiz unitaria estdo nas Tabelas 6 e 7.

Tabela 6 — Resultado do Teste de Raiz Unitéria (Im, Pesaran and Shin) -
Variaveis do Modelo Painel de Exportagao.

Variavel Estatistica Prob
log(Xt) -4,328 0,000
log(PIB Destino) -2,359 0,009

Tabela 7 — Resultado do Teste de Raiz Unitéria (Im, Pesaran and Shin) -
Variaveis do Modelo Painel de Importagéo.

Variavel Estatistica Prob
log(Mt) -12,122 0,000
log(PIB Microrregido) -3,509 0,000

Os resultados do teste Im, Pesaran and Shin (1997) de raiz
unitaria para painel indicam que as variaveis do modelo de exportacdo e
importacdo sdo estacionarias.

A estimacdo do modelo painel de dados pode ser através de
efeitos fixos ou efeitos aleatérios. No modelo com efeitos fixos, pode-se
capturar a heterogeneidade dos individuos (neste caso, as microrregides)
através de um intercepto constante ao longo do tempo, porém diferente
entre eles. (STOCK e WATSON, 2004). Neste caso, os efeitos
individuais podem ser correlacionados com as demais variaveis
aleatorias e o estimador de minimos quadrados (OLS) é consistente.

No modelo com efeitos aleatérios, o intercepto ndo é um
parametro fixo, mas sim uma variavel aleatoria ndo observavel e a
heterogeneidade dos individuos pode ser capturada através do termo de
erro. Neste caso, 0 método OLS ndo produz estimadores eficientes. Uma
alternativa de método eficiente neste caso € o método dos momentos
generalizado (GMM).

As tabelas 7 a 10 apresentam as estimativas OLS do modelo
painel com efeitos fixos (a), sem a inclusdo da varidvel distancia e as

* N4o foi realizado o teste de estacionariedade para a variavel distancia, pois
esta é invariavel ao longo do tempo.
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estimativas do modelo com efeitos aleatdrios (b). Foram feitas também
estimativas GMM para os modelos de efeitos fixos (c) e de efeitos
aleatorios (d). Com o objetivo de analisar qual dos modelos é mais
adequado (com efeitos fixos ou aleatdrios), foram feitos testes de
Hausman, em que a hipétese nula é de que os estimadores do modelo
com efeitos aleatérios sdo eficientes e consistentes e a hipotese
alternativa é de que os estimadores com efeitos aleatérios ndo séo
eficientes, mas com efeitos fixos séo.

Visto que este estudo tem como base um modelo gravitacional, as
variaveis dependentes (quantidade exportada e quantidade importada)
devem apresentar uma relagcdo positiva com a renda (PIB) e negativa
com a distancia.

Os resultados das estimativas do modelo de exportacGes de
contéineres estdo apresentados nas tabelas 8 e 9 e os de importagéo nas
tabelas 10 e 11.

Tabela 8 — Resultado Da Estimacdo do Modelo de Dados de Painel de
Exportacdo e Teste Hausman — Estimativas OLS.

OII:S - Efeitos OLS - Efeitos Aleatorios (b)
Variavel IX0s @ - -
Coeficient p- Coeficie p- Coeficie p-
e valor | nte valor | nte valor
C 2,768 0,084 4,269 0,000 8,923 0,002
log(PIBt) 0,655 0,001 -0,048 0,018 1,077 0,001
log(Xt-1) 0,530 0,000 0,795 0,000
Distancia -0,0002 0,000 -0,001 0,045
R2 0,910 0,852 0,197
n° obs 798 798 798
Chi-Sq.
TESTE  Statistic 58,994
HAUSM  chj-sq. d f. 1
AN
Prob. 1,58E-14

No modelo painel de exportacdo com efeitos fixos (a), a renda
dos principais paises de destino das exportacfes e a varidvel defasada
sdo significantes (nivel de significAncia de 5%) e relacionam-se
positivamente com as quantidades, em quilo, das exportacdes de
contéineres.
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No modelo painel de exportacdo com efeitos aleatorios (b), todas
as varidveis independentes sdo significativas (nivel de significAncia de
5%), porém, apesar de a variavel dependente apresentar uma relacdo
negativa com a distancia, a renda dos principais paises de destino das
exportacdes deveria apresentar uma relacdo positiva. Assim, foi feita
uma nova estimativa, sem a varidvel dependente defasada. Nesta, 0s
resultados apontam que as variaveis independentes PIB e distancia sdo
significativas e relacionam-se como esperado com a varidvel
dependente.

Para analisar a adequacdo dos modelos, foi feito um teste de
Hausman, cujo resultado rejeita a hipdtese nula de que os estimadores
do modelo com efeitos aleatorios séo eficientes e consistentes.

Tabela 9 — Resultado Da Estimacdo do Modelo de Dados de Painel de
Exportacdo e Teste Hausman — Estimativas GMM.

GMFM - Efeitos GMM - Efeitos Aleatdrios (d)
Variavel . .'XOS © .. -
Coeficient Coeficie p- Coeficie p-
p-valor
e nte valor | nte valor
c 4,130 0,078 3,846 0,000| 11,608 0,000
log(PIBt) 0,474 0,120 -0,044 0,019 0,776 0,003
log(Xt-1) 0,544 0,000 0,821 0,000
Distancia 0,000 0,009| -0,0014 0,035
R2 0,910 0,874 0,150
n° obs 798 798 798
Chi-Sq.
TESTE Statistic 57,695
HAUSM Chi-Sq. d.f. 1
AN 3,06E-
Prob. 14

No modelo painel de exportacdo com efeitos fixos, estimado pelo
método GMM (c), a variavel PIB dos principais paises de destino das
exportacfes ndo é significante a 5%, apresentando um p-valor de 0,12,
porém apresenta relagdo positiva com a variavel dependente.

Por fim, no modelo painel de exportacdo com efeitos aleatérios,
estimado pelo método GMM (d), a renda dos principais paises de
destino das exportagdes deveria apresentar uma relagdo positiva com a
guantidade exportada. Assim, foi estimado um novo modelo, sem a
varidvel dependente defasada. Neste caso, todas as variaveis sdo
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significativas a 5% e o0s sinais dos coeficientes encontram-se como
esperado.

A partir do teste de Hausman, pode-se dizer rejeitar a hipétese
nula de que os estimadores do modelo com efeitos aleatérios séo
eficientes e consistentes. Sendo assim, as estimativas do modelo de
efeitos fixo séo preferiveis.

A seguir, as tabelas 10 e 11 apresentam os resultados das
estimativas dos modelos de dados de painel de importacao.

Tabela 10 — Resultado Da Estimacdo do Modelo de Dados de Painel de
Importacdo e Teste Hausman — Estimativas OLS.

OLS - Efeitos Fixos (a) OLS - Efeitos Aleatorios (b)
Variavel
Coef. p-valor Coef. p-valor | Coef. p-valor
o 2,178 0,070 | 1,104 0,044 1,196 0,006
log(PIBt) 0,561 0,000 | 0,051 0,297 0,054 0,103
log(Mt-1) 0,585 0,000 | 0,918 0,000 0,915 0,000
Distancia 0,000 0,987
R2 0,971 0,910 0,905
n° obs 443 473 443
Chi-Sq. Statistic 50,291
TESTE -
HAUSMAN Chi-Sq. d.f. 2
Prob. 1,20E-11

No modelo de dados de painel de importagdo com efeitos fixos,
estimado pelo método OLS, todas as variaveis independentes sao
significativas a um nivel de significincia de 5% e o PIB das
microrregides de destino relacionam-se positivamente com as
guantidades importadas, assim como esperado.

No modelo painel de importacdo com efeitos aleatérios, as
variaveis PIB das microrregifes de destino e a distancia entre o Porto de
Santos e as microrregifes ndo sdo significativas e, portanto, foi feita
uma nova estimativa, desconsiderando a distancia.

Tabela 11 — Resultado Da Estimacéo do Modelo de Dados de Painel de
Importacdo e Teste Hausman — Estimativas GMM.

GMM - Efeitos Fixos
(c)

Coef. p-valor

GMM - Efeitos Aleatorios (d)

Variavel Coef D- i
P Coef. P
valor valor
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¢ 1,500 0354| 12 0043| 1463 0000
log(PIBY) 0,720 0002| % 0377| 0927 0000
log(Mt-1) 0,539 0,000 0'93 0,000
Distancia 0’08 0,988
R 0,937 o 0,913
° obs 473 473 473
‘esTe Statiste 14912
HAUSMA Chi-Sq. d.f. 1

Prob. Liss

No modelo painel de importagdo com efeitos fixos, estimado pelo

método GMM, as varidveis dependentes sdo significativas e seus
coeficientes possuem sinal como esperado.
Por fim, no modelo painel de importacdo com efeito aleatorio, estimado
pelo método GMM (Tabela 11), os sinais dos coeficientes ndo estdo
como esperado e as estatisticas ndo sdo significativas. Assim, foi feita
uma nova estimativa, utilizando-se apenas a variavel dependente PIB
das microrregides de destino das importacBes. Neste caso, a variavel é
significativa e relaciona-se positivamente com a variavel dependente,
como esperado.

4.2. PROJECAO DE DEMANDA

Estimados os modelos de séries temporais e painéis de dados,
pode-se projetar a demanda de curto prazo, para os dois Gltimos anos
excluidos da amostra, para as exportacdes e importagcdes de produtos
conteinerizados no Porto de Santos.

As projecgdes estdo apresentadas nas tabelas 12 e 13.

Tabela 12 — Resultado Das Projec¢des de Demanda de Exportacdo de Curto
Prazo.

2010 (Valor 2011(Valor 2012(Valor
Observado) Projetado) Projetado)
Observado 11.403.086.253,03 11.574.155.276,67 12.119.573.590,12

AR 11.403.086.253,03  12.456.541.925,20  3.715.869.424,69
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Painel OLS fixo
Painel OLS
aleatério

Painel GMM fixo
Painel GMM
aleatério

11.403.086.253,03
11.403.086.253,03
11.403.086.253,03

11.403.086.253,03

10.995.120.840,86 11.510.300.262,54

7.837.021.481,98

13.880.835.726,75

11.798.259.935,84 12.721.788.950,23

8.911.083.289,12

16.202.606.004,97

Fonte: Dados Observados: AliceWeb (Secex).

Tabela 13 — Resultado Das Projec¢6es de Demanda de Importacdo de Curto

Prazo.
2010(Valor 2011(Valor 2012(Valor
Observado) Projetado) Projetado)
Observado 9.452.750.279,72  10.253.272.603,30 9.199.109.464,70
AR 9.452.750.279,72 10.883.431.750,40 12.124.617.585,26
Painel OLS fixo 9.452.750.279,72 10.526.190.436,18 11.730.605.297,83
Painel OLS
aleatorio 9.452.750.279,72 10.449.787.315,28 11.549.356.166,43
Painel GMM fixo 9.452.750.279,72 10.790.824.403,41 12.303.260.135,56
Painel GMM
aleatério 9.452.750.279,72  9.364.499.890,13  9.372.691.153,28

Fonte: Dados Observados: AliceWeb (Secex).

Para que seja possivel comparar os modelos de projecdo, é
necessario avaliar a acuracia e aderéncia das projecdes, a partir dos erros
de previsdo, dados por:

e= Vi — Ve

sendo:

¥; 0 valor previsto de y em t;
v, 0 valor real em t.

(22)

Para tanto, sdo calculadas as seguintes medidas de erro: Erro
Absoluto Médio (MAE), Raiz Quadrada do Erro Quadratico Médio

(RMSE) e Erro Percentual

Absoluto Médio (MAPE),

representacdes sdo dadas na sequéncia.

MAE:M-

’

cujas

(23)
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RMSE = [0, (24)

Vi-y
I PS5 (100)

MAPE = (25)

n

As medidas de erro para todos o0s modelos estimados
anteriormente estdo apresentadas das tabelas 14 e 15.

Tabela 14 — Medidas de Erro Das Proje¢des de Demanda de Exportagdo

Modelo RMSE MAE MAPE
Painel GMM fixo 454.360.120,51 413.160.009,64 3,5
Painel OLS fixo 594.346.222,99 594.153.881,70 5,0
Painel GMM aleatério 1.143.034.784,76 3.373.052.201,20 28,3
AR 1.289.722.177,25 1.239.341.241,55 10,4
Painel OLS aleatério 1.457.040.880,10  2.749.197.965,66 234
Tabela 15 — Medidas de Erro Das Proje¢des de Demanda de Importagdo

Modelo RMSE MAE MAPE
Painel GMM aleatério 640.330.984,06 531.177.200,88 53
Painel OLS aleatorio 1.667.674.667,17 1.273.380.706,86 13,7
Painel OLS fixo 1.800.410.411,08 1.402.206.833,01 15,1
AR 2.061.656.356,44 1.777.833.633,83 19,0
Painel GMM fixo 2.227.634.768,67  1.820.851.23549 195

Os modelos de dados de painel com efeitos fixos sdo 0s que
apresentam melhor acuracia na previsdo de demanda de curto prazo de
exportacdo de contéineres no Porto de Santos, sendo aquele estimado
por GMM o melhor deles.

Para projecdo de demanda das importacdes, os modelos de dados
de painel com efeitos aleat6rios foram 0s que apresentaram menor erro
de previsdo, sendo o estimado por GMM o0 que apresenta maior
acurécia.

De um modo geral, pode-se afirmar que os resultados do
exercicio de previsdo indicam que os modelos de painel de dados
produzem proje¢des mais acuradas do que os modelos de série temporal.
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5. CONCLUSAO

O objetivo deste estudo foi mostrar a importancia da
conteinerizacdo no comércio exterior e analise dos determinantes da
movimentacdo de contéineres no comércio exterior, na forma de um
estudo de caso do Porto de Santos.

As anélises foram realizadas com base na teoria gravitacional de
comércio. Esta teoria propde que o0 comércio internacional é
amplamente influenciado pelo tamanho das economias dos paises de
destino e origem (parceiros comerciais) e impedancias, tais como a
distancia entre eles e as condicOes de transporte e logistica (condicOes
de acessos, principalmente).

Neste estudo, primeiramente, mostrou-se o modelo gravitacional
e sua compatibilidade com as teorias tradicionais de comeércio
internacional. Foi apresentado o modelo gravitacional de Deardorff
(1998), deduzido a partir de dois casos do Modelo Heckscher-Ohlin, um
sem restricdes ao comércio e outro com impedimentos, tais como custos
de transporte.

Do ponto de vista empirico, foi feita, assim, uma analise dos
determinantes do comércio exterior de contéineres, no Porto de Santos.

A importancia do estudo de contéineres se d& devido ao seu
crescente uso no comércio internacional. S&o diversas as vantagens da
utilizacdo de contéineres, derivadas principalmente da unitizacdo da
carga, como reducdo dos volumes a se manipular, reducéo de tempo e
custo de embarque e desembarque, redugdo dos custos com embalagens,
além do fato de que as atividades de operacdo de contéineres nédo
precisam ser interrompidas em caso de intempéries. Ademais, 0
transporte de contéineres possui boa integracdo modal, o que é
fundamental para garantir menor custo e maior eficiéncia.

A escolha do Porto de Santos como estudo é justificada pela sua
relevancia no comércio exterior brasileiro de contéineres. Em 2012, o
porto movimentou 27,648 milhdes de toneladas, o que significa quase
39% do total de exportacGes e importacdes de brasileiras.

A especificagdo de um modelo dos determinantes das exportacdes
e importagdes de contéineres é de acordo com o modelo gravitacional
ampliado, em que a quantidade exportada e importada sdo funcbes das
rendas dos paises de origem e destino e da distancia entre as
microrregides de producao ou consumo e o porto.

Os modelos aplicados ao caso de contéineres no Porto de Santos
sd0: um modelo de séries temporais AR(1) multivariado e painéis de
dados dindmicos (com efeitos fixos e variaveis).
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Os resultados obtidos a partir da estimacdo do modelo de séries
temporais, em que a variavel dependente é a quantidade exportada de
contéineres, indicam que as varidveis explicativas, PIB do principal pais
de destino e variavel dependente defasada, sdo significativas e a
elasticidade renda de curto prazo das exportaces de contéineres é maior
do que a de longo prazo.

No caso das importacOes, os resultados das estimac¢Bes do modelo
de séries temporais indicaram significancia das variaveis explicativas
PIB do Brasil e variavel dependente defasada, e a elasticidade renda de
curto prazo é mais elevada do que a da exportacdo, indicando a forte
propensdo de importacdo quando a renda doméstica cresce.

Os resultados das estimag6es dos modelos de painel de dados, de
forma geral, indicaram que as variaveis renda e distancia sao
significativas para o fluxo de exportacGes de contéineres no Porto de
Santos e ambas relacionam-se com a varidvel dependente como o
esperado de acordo com o modelo gravitacional. Ou seja, o fluxo de
exportacOes e a renda do pais comprador possuem uma relagdo positiva,
enquanto a distancia atual como um fator de impedimento.

Ja para a variavel dependente quantidade importada, somente a
prépria variavel defasada e o PIB foram significativos, sendo que este
apresentou uma relagdo positiva com a quantidade importada, como
esperado. Porém, as distancias ndo foram significativas.

De fato, as importac6es de contéineres do Porto de Santos, como
mapeado no capitulo 3, tém como destino microrregides um pouco mais
distantes do que as origens das exportaces.

Seria intuitivo pensar que 0s agentes procuram 0s portos mais
proximos para exportar ou importar. Porém, isso nem sempre acontece
devido a diversos fatores, como a qualidade dos acessos terrestres e
maritimos, tarifas portuarias, entre outros que influenciam direta ou
indiretamente nos custos logisticos.

Cabe ressaltar, ainda, que os produtos de importagéo sdo de maior
valor agregado, sendo assim, os custos de transporte acabam tendo uma
menor representatividade no custo total da carga. Sendo assim, o tempo
total entre a origem e o destino da carga (incluindo transporte e o tempo
de embarque e desembarque no porto), utilizacdo de rotas ja existentes,
além da qualidade e seguranca do servico portuario podem ser variaveis
mais importantes do que somente a distancia.

Por fim, tendo estimados os modelos, foram feitos exercicios de
projecdo de demanda de curto prazo. A avaliacdo da qualidade das
projecdes, a partir do calculo de medidas de erro, tais como a raiz
quadrada do erro quadratico médio (RMSE), permite inferir que os
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modelos de painel de dados resultam em proje¢des mais precisas do que
0s modelos de séries temporais.

E importante ressaltar que outras variaveis influenciam a
competitividade do comércio exterior, além da renda e da distancia, que
poderiam ser utilizadas em estudos futuros. Alguns exemplos sdo a taxa
de cambio entre o Brasil e os paises parceiros comerciais, a qualidade
dos acessos aos portos, tanto terrestre quanto maritimo, as tarifas
portuarias e a qualidade e eficiéncia dos servicos portuarios (como
tempo de espera dos navios, tempo das atividades de embarque e
desembarque). Para commodities, seria interessante ainda considerar o
preco médio.

Algumas dessas informagdes sdo dificeis de serem obtidas (como
as tarifas portudrias) ou mensuradas, no caso de varidveis qualitativas.
N&o obstante as limitacOes, trata-se de um desafio interessante para
trabalhos futuros.
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ANEXO A — Grupos de Produtos

IDENTIFICACAO C?\lg'ﬁo DESCRICAO DA MERCADORIA / NCM
ACUCARES DE CANA OU DE BETERRABA
ACUCAR 1701 E SACAROSE QUIMICAMENTE PURA, NO
ESTADO SOLIDO
CAFE E ESPECIARIAS 09 CAFE, CHA, MATE E ESPECIARIAS.
MATERIAS PARA ENTRANCAR OUTROS
14 PRODUTOS DE ORIGEM VEGETAL, NAO
ESPECIFICADOS NEM COMPREENDIDOS
EM OUTROS CAPITULOS
a PELES, EXCETO A PELETERIA (PELES
COM PELO*), E COUROS
OBRAS DE COURO; ARTIGOS DE
0 CORREEIRO OU DE SELEIRO; ARTIGOS
DE VIAGEM, BOLSAS E ARTEFATOS
SEMELHANTES; OBRAS DE TRIPA
PELETERIA (PELES COM PELO*) E SUAS
43 OBRAS; PELETERIA (PELES COM PELO*)
ARTIFICIAL
50 SEDA
51 LA, PELOS FINOS OU GROSSEIROS; FIOS E
TECIDOS DE CRINA
OUTRAS FIBRAS TEXTEIS VEGETAIS;
. 53 FIOS DE PAPEL E TECIDOS DE FIOS DE
TEXTEIS E CALCADOS PAPEL
54 FILAMENTOS SINTETICOS OU
ARTIFICIAIS
- FIBRAS SINTETICAS OU ARTIFICIAIS,
DESCONTINUAS
PASTAS ("OUATES"), FELTROS E FALSOS
56 TECIDOS; FIOS ESPECIAIS; CORDEIS,
CORDAS E CABOS; ARTIGOS DE
CORDOARIA
TAPETES E OUTROS REVESTIMENTOS
57 PARA PAVIMENTOS, DE MATERIAS
TEXTEIS
TECIDOS ESPECIAIS; TECIDOS TUFADOS;
58 RENDAS; TAPECARIAS;
PASSAMANARIAS; BORDADOS
TECIDOS IMPREGNADOS, REVESTIDOS,
59 RECOBERTOS OU ESTRATIFICADOS;

ARTIGOS PARA USOS TECNICOS DE
MATERIAS TEXTEIS

60

TECIDOS DE MALHA
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61

VESTUARIO E SEUS ACESSORIOS, DE
MALHA

62

VESTUARIO E SEUS ACESSORIOS,
EXCETO DE MALHA

63

OUTROS ARTEFATOS TEXTEIS
CONFECCIONADOS; SORTIDOS;
ARTEFATOS DE MATERIAS TEXTEIS,
CALCADOS, CHAPEUS E ARTEFATOS DE
USO SEMELHANTE, USADOS; TRAPOS

64

CALCADOS, POLAINAS E ARTEFATOS
SEMELHANTES, E SUAS PARTES

65

CHAPEUS E ARTEFATOS DE USO
SEMELHANTE, E SUAS PARTES

66

GUARDA-CHUVAS, SOMBRINHAS,
GUARDA-SOIS, BENGALAS, BENGALAS-
ASSENTOS, CHICOTES, REBENQUES E
SUAS PARTES

67

PENAS E PENUGEM PREPARADAS, E
SUAS OBRAS; FLORES ARTIFICIAIS;
OBRAS DE CABELO

52

ALGODAO

CARNE BOVINA

0201

CARNES DE ANIMAIS DA ESPECIE
BOVINA, FRESCAS OU REFRIGERADAS

0202

CARNES DE ANIMAIS DA ESPECIE
BOVINA, CONGELADAS

020610

MIUDEZAS COMESTIVEIS DE ANIMAIS
DAS ESPECIES BOVINA FRESCAS OU
REFRIGERADAS

020620

MIUDEZAS COMESTIVEIS DE ANIMAIS
DAS ESPECIES BOVINA CONGELADAS

021020

CARNES E MIUDEZAS, COMESTIVEIS,
SALGADAS OU EM SALMOURA, SECAS
OU DEFUMADAS; FARINHAS E POS,
COMESTIVEIS, DE CARNES OU DE
MIUDEZAS DA ESPECIE BOVINA

CARNE SUINA

0203

CARNES DE ANIMAIS DA ESPECIE SUINA,
FRESCAS, REFRIGERADAS OU
CONGELADAS

020630

MIUDEZAS COMEﬁTiVEIQ DE ANIMAIS
DA ESPECIE SUINA

0209

OUCINHO SEM PARTES MAGRAS,
GORDURAS

021011

CARNES E MIUDEZAS, COMESTIVEIS,
SALGADAS OU EM SALMOURA, SECAS
OU DEFUMADAS; FARINHAS E POS,
COMESTIVEIS, DE CARNES OU DE
MIUDEZAS- PERNAS
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021012

CARNES E MIUDEZAS, COMESTIVEIS,
SALGADAS OU EM SALMOURA, SECAS
OU DEFUMADAS; FARINHAS E POS,
COMESTIVEIS, DE CARNES OU DE
MIUDEZAS-BARRIGAS

021019

CARNES E MIUDEZAS, COMESTIVEIS,
SALGADAS OU EM SALMOURA, SECAS
OU DEFUMADAS; FARINHAS E POS,
COMESTIVEIS, DE CARNES OU DE
MIUDEZAS-OUTROS

020641

MIUDEZAS DA ESPECIE SUINA,
CONGELADOS, FIGADO

020649

MIUDEZAS DA ESPECIE SUINA,
CONGELADOS, OUTROS

CARNE DE FRANGO 0207

CARNES E MIUDEZAS, COMESTIVEIS,
FRESCAS, REFRIGERADAS OU
CONGELADAS, DAS AVES DA POSICAO
01.05

0204

CARNES DE ANIMAIS DAS ESPECIES
OVINA OU CAPRINA, FRESCAS,
REFRIGERADAS OU CONGELADAS

0205

CARNES DE ANIMAIS DAS ESPECIES
CAVALAR, ASININA E MUAR, FRESCAS,
REFRIGERADAS OU CONGELADAS

020680

MIUDEZAS COMESTIVEIS DE ANIMAIS
DAS ESPECIES OVINA, CAPRINA,
CAVALAR, ASININA E MUAR, FRESCAS,
REFRIGERADAS OU CONGELADAS

020690

OUTRAS MIUDEZAS CONGELADAS

0208

OUTRAS CARNES E MIUDEZAS
COMESTIVEIS, FRESCAS, REFRIGERADAS
OU CONGELADAS

DEMAIS CARNES 021090

OUTRAS CARNES E MIUDEZAS
COMESTIVEIS, FRESCAS, REFRIGERADAS
OU CONGELADAS

0302

PEIXES FRESCOS OU REFRIGERADOS,
EXCETO OS FILES DE PEIXE E OUTRA
CARNE DE PEIXES DA POSICAO 03.04

0303

PEIXES CONGELADOS, EXCETO OS FILES
DE PEIXES E OUTRA CARNE DE PEIXES
DA POSICAO 03.04

0304

FILES DE PEIXES E OUTRA CARNE DE
PEIXES (MESMO PICADA), FRESCOS,
REFRIGERADOS OU CONGELADOS

0305

PEIXES SECOS, SALGADOS OU EM
SALMOURA,; PEIXES DEFUMADOS,
MESMO COZIDOS ANTES OU DURANTE A
DEFUMAGCAQ; FARINHAS, POS E
"PELLETS", DE PEIXE, PROPRIOS PARA
ALIMENTACAO HUMANA
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0306

CRUSTACEQS, MESMO SEM CASCA,
VIVOS, FRESCOS, REFRIGERADOS,
CONGELADOS, SECOS, SALGADOS OU
EM SALMOURA; CRUSTACEOS COM
CASCA, COZIDOS EM AGUA OU VAPOR,
MESMO REFRIGERADOS, CONGELADOS,
SECOS, SALGADOS OU EM SALMOURA;
FARINHAS, POS E "PELLETS" DE
CRUSTACEOS, PROPRIOS PARA
ALIMENTACAO HUMANA

0307

MOLUSCOS, COM OU SEM CONCHA,
VIVOS, FRESCOS, REFRIGERADOS,
CONGELADOS, SECOS, SALGADOS OU
EM SALMOURA; INVERTEBRADOS
AQUATICOS, EXCETO 0S CRUSTACEOS E
MOLUSCOS, VIVOS, FRESCOS,
REFRIGERADOS, CONGELADOS, SECOS,
SALGADOS OU EM SALMOURA,;
FARINHAS, POS E "PELLETS", DE
INVERTEBRADOS AQUATICOS, EXCETO
0S CRUSTACEOS, PROPRIOS PARA
ALIMENTACAO HUMANA

ETANOL

220710

ALCOOL ETILICO NAO DESNATURADO,
COM UM TEOR ALCOOLICO EM VOLUME
IGUAL OU SUPERIOR A 80% VOL

TABACO

24

FUMO (TABACO) E SEUS SUCEDANEOS
MANUFATURADOS

MADEIRA E SUAS
OBRAS

44

MADEIRA, CARVAO VEGETAL E OBRAS
DE MADEIRA

45

CORTIGCA E SUAS OBRAS

46

OBRAS DE ESPARTARIA OU DE
CESTARIA

94

MOVEIS; MOBILIARIO MEDICO-
CIRURGICO; COLCHOES, ALMOFADAS E
SEMELHANTES; APARELHOS DE
ILUMINACAO NAO ESPECIFICADOS NEM
COMPREENDIDOS EM OUTROS
CAPITULOS; ANUNCIOS, CARTAZES OU
TABULETAS E PLACAS INDICADORAS
LUMINOSOS, E ARTIGOS SEMELHANTES;
CONSTRUGOES PRE-FABRICADAS

CELULOSE

47

PASTAS DE MADEIRA OU DE OUTRAS
MATERIAS FIBROSAS CELULOSICAS;
PAPEL OU CARTAO DE RECICLAR
(DESPERDICIOS E APARAS)

48

PAPEL E CARTAQ; OBRAS DE PASTA DE
CELULOSE, DE PAPEL OU DE CARTAO
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49

LIVROS, JORNAIS, GRAVURAS E OUTROS
PRODUTOS DAS INDUSTRIAS GRAFICAS;
TEXTOS MANUSCRITOS OU
DATILOGRAFADOS, PLANOS E PLANTAS

MAQUINAS E
EQUIPAMENTOS

REATORES NUCLEARES, CALDEIRAS,
MAQUINAS, APARELHOS E
INSTRUMENTOS MECANICOS, E SUAS
PARTES

VEICULOS

8601

LOCOMOTIVAS E LOCOTRATORES, DE
FONTE EXTERNA DE ELETRICIDADE OU
DE ACUMULADORES ELETRICOS

8602

OUTRAS LOCOMOTIVAS E
LOCOTRATORES; TENDERES

8603

LITORINAS (AUTOMOTORAS), MESMO
PARA CIRCULACAO URBANA, EXCETO
AS DA POSICAO 86.04

8604

VEICULOS PARA INSPECAO E
MANUTENCAO DE VIAS FERREAS OU
SEMELHANTES, MESMO
AUTOPROPULSADOS (POR EXEMPLO:
VAGOES-OFICINAS, VAGOES-
GUINDASTES, VAGOES EQUIPADOS COM
BATEDORES DE BALASTRO,
ALINHADORES DE VIAS, VIATURAS
PARA TESTES E DRESINAS)

8605

VAGOES DE PASSAGEIROS, FURGOES
PARA BAGAGEM, VAGOES-POSTAIS E
OUTROS VAGOES ESPECIAIS, PARA VIAS
FERREAS OU SEMELHANTES
(EXCLUIDAS AS VIATURAS DA POSICAO
86.04)

8606

VAGOES PARA TRANSPORTE DE
MERCADORIAS SOBRE VIAS FERREAS

8701

TRATORES (EXCETO OS CARROS-
TRATORES DA POSICAO 87.09)

8702

VEICULOS AUTOMOVEIS PARA
TRANSPORTE DE 10 PESSOAS OU MAIS,
INCLUINDO O MOTORISTA

8703

AUTOMOVEIS DE PASSAGEIROS E
OUTROS VEICULOS AUTOMOVEIS
PRINCIPALMENTE CONCEBIDOS PARA
TRANSPORTE DE PESSOAS (EXCETO 0S
DA POSICAQ 87.02), INCLUIDOS OS
VEICULOS DE USO MISTO ("STATION
WAGONS") E 0S AUTOMOVEIS DE
CORRIDA

8704

VEICULOS AUTOMOVEIS PARA
TRANSPORTE DE MERCADORIAS
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8705

VEICULOS AUTOMOVEIS PARA USOS
ESPECIAIS (POR EXEMPLO: AUTO-
SOCORROS, CAMINHOES-GUINDASTES,
VEICULOS DE COMBATE A INCENDIOS,
CAMINHOES-BETONEIRAS

8709

VEICULOS AUTOMOVEIS SEM
DISPOSITIVO DE ELEVAGAQ, DOS TIPOS
UTILIZADOS EM FABRICAS, ARMAZENS,

PORTOS OU AEROPORTOS, PARA
TRANSPORTE DE MERCADORIAS A
CURTAS DISTANCIAS; CARROS-
TRATORES DOS TIPOS UTILIZADOS NAS
ESTACOES FERROVIARIAS; SUAS PARTES

8710

VEICULOS E CARROS BLINDADOS DE
COMBATE, ARMADOS OU NAO, E SUAS
PARTES

8711

MOTOCICLETAS (INCLUIDOS 0S
CICLOMOTORES) E OUTROS CICLOS
EQUIPADOS COM MOTOR AUXILIAR,

MESMO COM CARRO LATERAL; CARROS
LATERAIS

8716

REBOQUES E SEMI-REBOQUES, PARA
QUAISQUER VEICULOS; OUTROS
VEICULOS NAO AUTOPROPULSADOS;
SUAS PARTES

89

EMBARCAGOES E ESTRUTURAS
FLUTUANTES

8801

BALOES E DIRIGIVEIS; PLANADORES,
ASAS VOADORAS E OUTROS VEICULOS
AEREOS, NAO CONCEBIDOS PARA
PROPULSAO COM MOTOR

AUTOPECAS

8607

PARTES DE VEICULOS PARA VIAS
FERREAS OU SEMELHANTES

8608

MATERIAL FIXO DE VIAS FERREAS OU
SEMELHANTES; APARELHOS
MECANICOS (INCLUIDOS 0S

ELETROMECANICOS) DE SINALIZACAO,
DE SEGURANCA, DE CONTROLE OU DE
COMANDO PARA VIAS FERREAS OU
SEMELHANTES, RODOVIARIAS OU
FLUVIAIS, PARA AREAS OU PARQUES DE
ESTACIONAMENTO, INSTALAGCOES
PORTUARIAS OU PARA AERODROMOS;
SUAS PARTES

8609

CONTEINERES (CONTENTORES),
INCLUIDOS OS DE TRANSPORTE DE
FLUIDOS, ESPECIALMENTE CONCEBIDOS
E EQUIPADOS PARA UM OU VARIOS
MEIOS DE TRANSPORTE
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8706

_ CHASSIS COM MOTOR PARA OS
VEICULOS AUTOMOVEIS DAS POSICOES
87.01 A 87.05

8707

CARROCARIAS PARA OS VEICULOS
AUTOMOVEIS DAS POSICOES 87.01 A
87.05, INCLUIDAS AS CABINAS

8708

PARTES E ACESSORIOS DOS VEICULOS
AUTOMOVEIS DAS POSICOES 87.01 A
87.05

8712

BICICLETAS E OUTROS CICLOS
(INCLUIDOS OS TRICICLOS), SEM MOTOR

8713

CADEIRAS DE RODAS E OUTROS
VEICULOS PARA INVALIDOS, MESMO
COM MOTOR OU OUTRO MECANISMO DE
PROPULSAO

8714

PARTES E ACESSORIOS DOS VEICULOS
DAS POSICOES 87.11 A 87.13

8715

CARRINHOS E VEICULOS SEMELHANTES
PARA TRANSPORTE DE CRIANCAS, E
SUAS PARTES

8803

PARTES DOS VEjCU LOS E APARELHOS
DAS POSICOES 88.01 OU 88.02

8804

PARA-QUEDAS (INCLUIDOS OS PARA-
QUEDAS DIRIGIVEIS E OS PARAPENTES)
E OS PARA-QUEDAS GIRATORIOS
(“ROTOCHUTES”); SUAS PARTES E
ACESSORIOS

8805

APARELHOS E DISPOSITIVOS PARA
LANCAMENTO DE VEICULOS AEREOS;
APARELHOS E DISPOSITIVOS PARA
ATERRISSAGEM DE VEICULOS AEREOS
EM PORTA-AVIOES E APARELHOS E

MATERIAIS
ELETRICOS

85

MAQUINAS, APARELHOS E MATERIAIS
ELETRICOS, E SUAS PARTES;
APARELHOS DE GRAVAGCAO OU DE
REPRODUCAO DE SOM, APARELHOS DE
GRAVACAO OU DE REPRODUGCAOQ DE
IMAGENS E DE SOM EM TELEVISAOQ, E
SUAS PARTES E ACESSORIOS

MINERIO DE FERRO

2601

MINERIOS DE FERRO E SEUS
CONCENTRADOS, INCLUIDAS AS PIRITAS
DE FERRO USTULADAS (CINZAS DE
PIRITAS)

DERIVADOS DE FERRO

7202

FERROLIGAS
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EACO

7203

PRODUTOS FERROSOS OBTIDOS POR
REDUCAO DIRETA DOS MINERIOS DE
FERRO E OUTROS PRODUTOS DE FERRO

ESPONJOSOS, EM PEDACOS, ESFERAS OU

FORMAS SEMELHANTES; FERRO DE
PUREZA MINIMA, EM PESO, DE 99,94%,
EM PEDACOS, ESFERAS OU FORMAS
SEMELHANTES

7204

DESPERDICIOS E RESIDUOS DE FERRO
FUNDIDO, FERRO OU ACO;
DESPERDICIOS DE FERRO OU AGO, EM
LINGOTES

7205

GRANALHAS E PO DE FERRO FUNDIDO
BRUTO, DE FERRO "SPIEGEL"
(ESPECULAR), DE FERRO OU AGO

7206

FERRO E ACO NAO LIGADO, EM
LINGOTES OU OUTRAS FORMAS
PRIMARIAS, EXCETO O FERRO DA
POSICAO 72.03

7207

PRODUTOS SEMIMANUFATURADOS DE
FERRO OU ACO NAO LIGADO

7208

PRODUTOS LAMINADOS PLANOS, DE
FERRO OU AGO NAO LIGADO, DE
LARGURA IGUAL OU SUPERIOR A

600MM, LAMINADOS A QUENTE, NAO

FOLHEADOS OU CHAPEADOS, NEM
REVESTIDOS

7209

PRODUTOS LAMINADOS PLANOS, DE
FERRO OU AGO NAO LIGADO, DE
LARGURA IGUAL OU SUPERIOR A
600MM, LAMINADOS A FRIO, NAO

FOLHEADOS OU CHAPEADOS, NEM
REVESTIDOS

7210

PRODUTOS LAMINADOS PLANOS, DE
FERRO OU ACO NAO LIGADO, DE
LARGURA IGUAL OU SUPERIOR A

600MM, FOLHEADOS OU CHAPEADOS, OU

REVESTIDOS

7211

PRODUTOS LAMINADOS PLANOS, DE
FERRO OU AGO NAO LIGADO, DE
LARGURA INFERIOR A 600MM, NAO
FOLHEADOS OU CHAPEADOS, NEM
REVESTIDOS

7212

PRODUTOS LAMINADOS PLANOS, DE
FERRO OU ACO NAO LIGADO, DE
LARGURA INFERIOR A 600MM,
FOLHEADOS OU CHAPEADOS, OU
REVESTIDOS

7213

FIO-MAQUINA DE FERRO OU ACO NAO
LIGADO
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BARRAS DE FERRO OU AGO NAO
LIGADO, SIMPLESMENTE FORJADAS,
LAMINADAS, ESTIRADAS OU

214 EXTRUDADAS, A QUENTE, INCLUIDAS
AS QUE TENHAM SIDO SUBMETIDAS A
TORCAO APOS LAMINAGEM
7215 OUTRAS BARRAS DE FERRO OU AGO
NAO LIGADO
7216 PERFIS DE FERRO OU AGO NAO LIGADO
7217 FIOS DE FERRO OU ACO NAO LIGADO
ACO INOXIDAVEL EM LINGOTES OU
7218 OUTRAS FORMAS PRIMARIAS;
PRODUTOS SEMIMANUFATURADOS DE
ACO INOXIDAVEL
PRODUTOS LAMINADOS PLANOS DE ACO
7219 INOXIDAVEL, DE LARGURA IGUAL OU
SUPERIOR A 600MM
PRODUTOS LAMINADOS PLANOS DE ACO
7220 INOXIDAVEL, DE LARGURA INFERIOR A
600MM
7221 FIO-MAQUINA DE ACO INOXIDAVEL
7222 BARRAS E PERFIS DE ACO INOXIDAVEL
7223 FIOS DE ACO INOXIDAVEL
OUTRAS LIGAS DE ACO, EM LINGOTES
2294 OU OUTRAS FORMAS PRIMARIAS;
PRODUTOS SEMIMANUFATURADOS, DE
OUTRAS LIGAS DE ACO
PRODUTOS LAMINADOS PLANOS, DE
7225 OUTRAS LIGAS DE ACO, DE LARGURA
IGUAL OU SUPERIOR A 600MM
PRODUTOS LAMINADOS PLANOS, DE
7226 OUTRAS LIGAS DE ACO, DE LARGURA
INFERIOR A 600MM
FIO-MAQUINA DE OUTRAS LIGAS DE
7227
ACO
BARRAS E PERFIS DE OUTRAS LIGAS DE
7298 AGO; BARRAS OCAS PARA PERFURACGAO,
DE LIGAS DE ACO OU DE ACO NAO
LIGADO
7229 FIOS DE OUTRAS LIGAS DE ACO
OBRAS DE FERRO FUNDIDO, FERRO OU
73
ACO
PRODUTOS QUIMICOS INORGANICOS;
COMPOSTOS INORGANICOS OU
PRODUTOS QUIMICOS 28 ORGANICOS DE METAIS PRECIOSOS, DE

ELEMENTOS RADIOATIVOS, DE METAIS
DAS TERRAS RARAS OU DE ISOTOPOS
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29

PRODUTOS QUIMICOS ORGANICOS

30

PRODUTOS FARMACEUTICOS

32

EXTRATOS TANANTES E TINTORIAIS;
TANINOS E SEUS DERIVADOS;
PIGMENTOS E OUTRAS MATERIAS
CORANTES; TINTAS E VERNIZES;
MASTIQUES; TINTAS DE ESCREVER

33

OLEOS ESSENCIAIS E RESINOIDES;
PRODUTOS DE PERFUMARIA OU DE
TOUCADOR PREPARADOS E
PREPARACOES COSMETICAS

34

SABOES, AGENTES ORGANICOS DE
SUPERFICIE, PREPARACOES PARA
LAVAGEM, PREPARACOES
LUBRIFICANTES, CERAS ARTIFICIAIS,
CERAS PREPARADAS, PRODUTOS DE
CONSERVACAO E LIMPEZA, VELAS E
ARTIGOS SEMELHANTES, MASSAS OU
PASTAS PARA MODELAR, "CERAS" PARA
DENTISTAS E COMPOSICOES PARA
DENTISTAS A BASE DE GESSO

35

MATERIAS ALBUMINOIDES; PRODUTOS
A BASE DE AMIDOS OU DE FECULAS
MODIFICADOS; COLAS; ENZIMAS

36

POLVORAS E EXPLOSIVOS; ARTIGOS DE
PIROTECNIA; FOSFOROS; LIGAS
PIROFORICAS; MATERIAS INFLAMAVEIS

37

PRODUTOS PARA FOTOGRAFIA E
CINEMATOGRAFIA

38

PRODUTOS DIVERSOS DAS INDUSTRIAS
QUIMICAS

40

BORRACHA E SUAS OBRAS

39

PLASTICOS E SUAS OBRAS

FERTILIZANTES

31

ADUBOS OU FERTILIZANTES

CARVAO E
SEMIACABADOS DE
METAL

2502

PIRITAS DE FERRO NAO USTULADAS

2503

ENXOFRE DE QUALQUER ESPECIE,
EXCETO O ENXOFRE SUBLIMADO, O
PRECIPITADO E O COLOIDAL

2504

GRAFITA NATURAL

2505

AREIAS NATURAIS DE QUALQUER
ESPECIE, MESMO CORADAS, EXCETO
AREIAS METALIFERAS DO CAPITULO 26
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2506

QUARTZO (EXCETO AREIAS NATURAIS);
QUARTZITOS, MESMO DESBASTADOS OU
SIMPLESMENTE CORTADOS A SERRA OU
POR OUTRO MEIO, EM BLOCOS OU
PLACAS DE FORMA QUADRADA OU
RETANGULAR

2507

CAULIM E OUTRAS ARGILAS
CAULINICAS, MESMO CALCINADOS

2508

OUTRAS ARGILAS (EXCETOS ARGILAS
EXPANDIDAS DA POSICAO 68.06),
ANDALUZITA, CIANITA, SILIMANITA,
MESMO CALCINADAS; MULITA; BARRO
COZIDO EM PO (TERRA DE "CHAMOTTE")
E TERRA DE DINAS

2509

CRE

2510

FOSFATOS DE CALCIO NATURAIS,
FOSFATOS ALUMINOCALCICOS
NATURAIS E CRE FOSFATADO

2511

SULFATO DE BARIO NATURAL
(BARITINA); CARBONATO DE BARIO
NATURAL ("WHITERITA"), MESMO
CALCINADO, EXCETO O OXIDO DE
BARIO DA POSICAO 28.16

2512

FARINHAS SILICIOSAS FOSSEIS (POR
EXEMPLO, "KIESELGUHR", TRIPOLITA,
DIATOMITA, E OUTRAS TERRAS
SILICIOSAS ANALOGAS DE DENSIDADE
APARENTE NAO SUPERIOR A 1, MESMO
CALCINADAS

2513

PEDRA-POMES; ESMERIL; CORINDO
NATURAL, GRANADA NATURAL E
OUTROS ABRASIVOS NATURAIS, MESMO
TRATADOS TERMICAMENTE

2514

ARDOSIA, MESMO DESBASTADA OU
SIMPLESMENTE CORTADA A SERRA OU
POR OUTRO MEIO, EM BLOCOS OU
PLACAS DE FORMA QUADRADA 0OU
RETANGULAR

2515

MARMORES, TRAVERTINOS, GRANITOS
BELGAS E OUTRAS PEDRAS CALCARIAS
DE CANTARIA OU DE CONSTRUGAO, DE
DENSIDADE APARENTE IGUAL OU
SUPERIOR A 2,5, E ALABASTRO, MESMO
DESBASTADOS OU SIMPLESMENTE
CORTADOS A SERRA OU POR OUTRO
MEIO, EM BLOCOS OU PLACAS DE
FORMA QUADRADA OU RETANGULAR.
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2516

GRANITO, PORFIRO, BASALTO, ARENITO
E OUTRAS PEDRAS DE CANTARIA OU DE
CONSTRUGAO, MESMO DESBASTADOS
OU SIMPLESMENTE CORTADOS A SERRA
OU POR OUTRO MEIO, EM BLOCOS OU
PLACAS DE FORMA QUADRADA OU
RETANGULAR.

2517

CALHAUS, CASCALHO, PEDRAS
BRITADAS, DOS TIPOS GERALMENTE
USADOS EM CONCRETO OU PARA
EMPEDRAMENTO DE ESTRADAS, DE
VIAS FERREAS OU OUTROS BALASTROS,
SEIXOS ROLADOS E SILEX, MESMO
TRATADOS TERMICAMENTE;
MACADAME DE ESCORIAS DE ALTOS-
FORNOS, DE OUTRAS ESCORIAS OU DE
RESIDUOS INDUSTRIAIS SEMELHANTES,
MESMO CONTENDO MATERIAS
INCLUIDAS NA PRIMEIRA PARTE DO
TEXTO DESTA POSICAO;
TARMACADAME; GRANULOS, LASCAS E
POS, DAS PEDRAS DAS POSICOES 25.15
OU 25.16, MESMO TRATADOS
TERMICAMENTE.

2518

DOLOMITA, MESMO SINTERIZADA OU
CALCINADA, INCLUIDA A DOLOMITA
DESBASTADA OU SIMPLESMENTE
CORTADA A SERRA OU POR OUTRO
MEIO, EM BLOCOS OU PLACAS DE
FORMA QUADRADA OU RETANGULAR,;
AGLOMERADOS DE DOLOMITA.

2519

CARBONATO DE MAGNESIO NATURAL
(MAGNESITA); MAGNESIA
ELETROFUNDIDA; MAGNESIA
CALCINADA A FUNDO (SINTERIZADA),
MESMO CONTENDO PEQUENAS
QUANTIDADES DE OUTROS OXIDOS
ADICIONADOS ANTES DA
SINTERIZAGAO; OUTRO OXIDO DE
MAGNESIO, MESMO PURO.

2520

GIPSITA; ANIDRITA; GESSO, MESMO
CORADO OU ADICIONADO DE PEQUENAS
QUANTIDADES DE ACELERADORES OU
RETARDADORES.

2521

CASTINAS; PEDRAS CALEIARIAS
UTILIZADAS NA FABRICAGCAO DE CAL
OU DE CIMENTO.

2522

CAL VIVA, CAL APAGADA E CAL
HIDRAULICA, COM EXCLUSAO DO
OXIDO E DO HIDROXIDO DE CALCIO DA
POSICAQ 28.25.
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2523

CIMENTOS HIDRAULICOS (INCLUIDOS 0OS
CIMENTOS NAO PULVERIZADOS,
DENOMINADOS “CLINKERS”), MESMO
CORADOS.

2524

AMIANTO.

2525

MICA, INCLUIDA A MICA CLIVADA EM
LAMELAS IRREGULARES (“SPLITTINGS”);
DESPERDICIOS DE MICA.

2526

ESTEATITA NATURAL, MESMO
DESBASTADA OU SIMPLESMENTE
CORTADA A SERRA OU POR OUTRO
MEIO, EM BLOCOS OU PLACAS DE
FORMA QUADRADA OU RETANGULAR,;
TALCO.

2527

CRIOLITA NATURAL E QUIOLITA
NATURAL

2528

BORATOS NATURAIS E SEUS
CONCENTRADOS (CALCINADOS OU
NAQ), EXCETO BORATOS EXTRAIDOS DE
SALMOURAS NATURAIS; ACIDO BORICO
NATURAL COM TEOR MAXIMO DE 85%
DE H3BO3, EM PRODUTO SECO.

2529

FELDSPATO; LEUCITA; NEFELINA E
NEFELINA-SIENITO; ESPATOFLUOR.

2530

MATERIAS MINERAIS NAO
ESPECIFICADAS NEM COMPREENDIDAS
EM OUTRAS POSICOES.

2602

MINERIOS DE MANGANES E SEUS
CONCENTRADOS, INCLUIDOS 0S
MINERIOS DE MANGANES
FERRUGINOSOS E SEUS
CONCENTRADOS, DE TEOR EM
MANGANES DE 20% OU MAIS, EM PESO,
SOBRE O PRODUTO SECO

2603

MINERIOS DE COBRE E SEUS
CONCENTRADOS

2604

MINERIOS DE NIQUEL E SEUS
CONCENTRADOS

2605

MINERIOS DE COBALTO E SEUS
CONCENTRADOS

2606

MINERIOS DE ALUMINIO E SEUS
CONCENTRADOS

2607

MINERIOS DE CHUMBO E SEUS
CONCENTRADOS

2608

MINERIOS DE ZINCO E SEUS
CONCENTRADOS

2609

MINERIOS DE ESTANHO E SEUS
CONCENTRADOS

2610

MINERIOS DE CROMO E SEUS
CONCENTRADOS
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2611

MINERIOS DE TUNGSTENIO E SEUS
CONCENTRADOS

2612

MINERIOS DE URANIO OU TORIO E SEUS
CONCENTRADOS

2613

MINERIOS DE MOLIBDENIO E SEUS
CONCENTRADOS

2614

MINERIOS DE TITANIO E SEUS
CONCENTRADOS

2615

MINERIOS DE NIOBIO, TANTALO,
VANADIO OU DE ZIRCONIO, E SEUS
CONCENTRADOS

2616

MINERIOS DE METAIS PRECIOSOS, E
SEUS CONCENTRADOS

2617

OUTROS MINERIOS

2618

ESCORIA DE ALTOS-FORNOS
GRANULADA (AREIA DE ESCORIA)
PROVENIENTE DA FABRICAGCAO DO

FERRO FUNDIDO, DO FERRO E DO ACO

2619

ESCORIAS (EXCETO ESCORIA DE ALTOS-
FORNOS GRANULADA) E OUTROS
DESPERDICIOS DA FABRICACAOQ DO
FERRO FUNDIDO, DO FERRO E DO ACO

2620

CINZAS E RESIDUOS (EXCETO OS DA
FABRICAGAO DO FERRO FUNDIDO, DO
FERRO E DO AGO), CONTENDO ARSENIO,
METAIS OU COMPOSTOS DE METAIS

2621

OUTRAS ESCORIAS E CINZAS,
INCLUIDAS AS CINZAS DE ALGAS;
CINZAS E RESIDUOS PROVENIENTES DA
INCINERACAO DE LIXOS MUNICIPAIS

2701

HULHAS; BRIQUETES, BOLAS EM
AGLOMERADOS (BOLAS*) E
COMBUSTIVEIS SOLIDOS SEMELHANTES,
OBTIDOS A PARTIR DA HULHA

2702

LINHITAS, MESMO AGLOMERADAS,
EXCETO AZEVICHE

2703

TURFA (INCLUIDA A TURFA PARA CAMA
DE ANIMAIS), MESMO AGLOMERADA

2704

COQUES E SEMICOQUES, DE HULHA, DE
LINHITA OU DE TURFA, MESMO
AGLOMERADOS; CARVAO DE RETORTA

2705

GAS DE HULHA, GAS DE AGUA, GAS
POBRE (GAS DE AR) E GASES
SEMELHANTES, EXCETO GASES DE
PETROLEO E OUTROS
HIDROCARBONETOS GASOSOS
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2706

ALCATROES DE HULHA, DE LINHITA OU
DE TURFA E OUTROS ALCATROES
MINERAIS, MESMO DESIDRATADOS OU
PARCIALMENTE DESTILADOS,
INCLUIDOS 0S ALCATROES
RECONSTITUIDOS

2707

OLEOS E OUTROS PRODUTOS
PROVENIENTES DA DESTILAGCAO DOS
ALCATROES DE HULHA A ALTA
TEMPERATURA; PRODUTOS ANALOGOS
EM QUE OS CONSTITUINTES
AROMATICOS PREDOMINEM, EM PESO,
RELATIVAMENTE AOS CONSTITUINTES
NAO AROMATICOS

2708

BREU E COQUE DE BREU OBTIDOS A
PARTIR DO ALCATRAO DE HULHA OU DE
OUTROS ALCATROES MINERAIS

2713

COQUE DE PETROLEO, BETUME DE
PETROLEO E OUTROS RESIDUOS DOS
OLEOS DE PETROLEO OU DE MINERAIS
BETUMINOSOS

68

OBRAS DE PEDRA, GESSO, CIMENTO,
AMIANTO, MICA OU DE MATERIAS
SEMELHANTES

71

PEROLAS NATURAIS OU CULTIVADAS,
PEDRAS PRECIOSAS OU SEMIPRECIOSAS
E SEMELHANTES, METAIS PRECIOSOS,
METAIS FOLHEADOS OU CHAPEADOS DE
METAIS PRECIOSOS, E SUAS OBRAS;
BIJUTERIAS; MOEDAS

74

COBRE E SUAS OBRAS

75

NIQUEL E SUAS OBRAS

76

ALUMINIO E SUAS OBRAS

78

CHUMBO E SUAS OBRAS

79

ZINCO E SUAS OBRAS

80

ESTANHO E SUAS OBRAS

81

OUTROS METAIS COMUNS; CERAMAIS
("CERMETS"); OBRAS DESSAS MATERIAS

82

FERRAMENTAS, ARTEFATOS DE
CUTELARIA E TALHERES, E SUAS
PARTES, DE METAIS COMUNS

83

OBRAS DIVERSAS DE METAIS COMUNS

GRAO DE SOJA

1201

SOJA, MESMO TRITURADA

120810

FARINHAS DE SOJA




88

BAGACOS E OUTS.RESIDUOS

23040090 SOLIDOS,DA EXTR.DO OLEO DE SOJA
] OLEO DE SOJA E RESPECTIVAS FRACOES,
OLEO DE SOJA 1507 MESMO REFINADOS, MAS NAO
QUIMICAMENTE MODIFICADOS
200911 SUCOS DE LARANJAS,CONGELADOS,NAO
FERMENTADOS
SUCOS DE LARANJA NAO
SUCO DE LARANJA 200912 CONG.C/VALOR BRIX<=20
200919 OUTROS SUCOS DE LARANJAS,NAO
FERMENTADOS
1002 CENTEIO
1003 CEVADA
1004 AVEIA
1006 ARROZ
1007 SORGO DE GRAO
1008 TRIGO MOURISCO, PAINCO E ALPISTE;
OUTROS CEREAIS.
PRODUTOS DA INDUSTRIA DE MOAGEM;
11 MALTE; AMIDOS E FECULAS: INULINA;
GLUTEN DE TRIGO
AMENDOINS NAO TORRADOS, NEM DE
1202 OUTRO MODO COZIDOS, MESMO
DESCASCADOS OU TRITURADOS
CEREAIS 1203 COPRA
1204 SEMENTES DE LINHO (LINHACA),
MESMO TRITURADAS
1205 SEMENTES DE NABO SILVESTRE OU DE
COLZA, MESMO TRITURADAS
1206 SEMENTES DE GIRASSOL, MESMO
TRITURADAS
1207 OUTRAS SEMENTES E FRUTOS
OLEAGINOSOS, MESMO TRITURADOS
FARINHAS DE SEMENTES OU DE FRUTOS
120890 OLEAGINOSOS, EXCETO FARINHA DE
MOSTARDA
1209 SEMENTES, FRUTOS E ESPOROS, PARA
SEMEADURA
CONES DE LUPULO, FRESCOS OU SECOS,
1210 MESMO TRITURADOS OU MOIDOS OU EM

“PELLETS”; LUPULINA
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1211

PLANTAS, PARTES DE PLANTAS,
SEMENTES E FRUTOS, DAS ESPECIES
UTILIZADAS PRINCIPALMENTE EM
PERFUMARIA, MEDICINA OU COMO
INSETICIDAS, PARASITICIDAS E

1212

ALFARROBA, ALGAS, BETERRABA
SACARINA E CANA-DE-AGUCAR,
FRESCAS, REFRIGERADAS,
CONGELADAS OU SECAS, MESMO EM PO;
CAROCOS E AMENDOAS DE FRUTOS E
OUTROS PRODUTOS VEGETAIS
(INCLUIDAS AS RAIZES DE CHICORIA
NAO TORRADAS, DA VARIEDADE
CICHORIUM INTYBUS SATIVUM),
USADOS PRINCIPALMENTE NA
ALIMENTACAO HUMANA, NAO
ESPECIFICADOS NEM COMPREENDIDOS
EM OUTRAS POSICOES

1213

PALHAS E CASCAS DE CEREAIS, EM
BRUTO, MESMO PICADAS, MOIDAS,
PRENSADAS OU EM “PELLETS”

1214

RUTABAGAS, BETERRABAS
FORRAGEIRAS, RAIZES FORRAGEIRAS,
FENO, ALFAFA (LUZERNA), TREVO,
SANFENO, COUVES FORRAGEIRAS,
TREMOCO, ERVILHACA E PRODUTOS
FORRAGEIROS SEMELHANTES, MESMO
EM “PELLETS”

PRODUTOS E PISOS
CERAMICOS

PRODUTOS CERAMICOS

70

VIDRO E SUAS OBRAS

PRODUTOS
ALIMENTICIOS

04

LEITE E LATICINIOS; OVOS DE AVES;
MEL NATURAL; PRODUTOS
COMESTIVEIS DE ORIGEM ANIMAL, NAO
ESPECIFICADOS NEM COMPREENDIDOS
EM OUTROS CAPITULOS

07

PRODUTOS HORTICOLAS, PLANTAS,
RAIZES E TUBERCULOS, COMESTIVEIS

08

FRUTAS; CASCAS DE CITRICOS E DE
MELOES

13

GOMAS, RESINAS E OUTROS SUCOS E
EXTRATOS VEGETAIS

1501

GORDURAS DE PORCO (INCLUIDA A
BANHA) E GORDURAS DE AVES, EXCETO
AS DAS POSICOES 02.09 OU 15.03

1502

GORDURAS DE ANIMAIS DAS ESPECIES
BOVINA, OVINA OU CAPRINA, EXCETO
AS DA POSICAQ 15.03
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1503

ESTEARINA SOLAR, OLEO DE BANHA DE
PORCO, OLEO-ESTEARINA, OLEO-
MARGARINA E OLEO DE SEBO, NAO
EMULSIONADOS NEM MISTURADOS,
NEM PREPARADOS DE OUTRO MODO

1504

GORDURAS, OLEOS E RESPECTIVAS
FRACOES, DE PEIXES OU DE MAMIFEROS
MARINHOS, MESMO REFINADOS, MAS
NAOQUIMICAMENTE MODIFICADOS

1505

SUARDAE SUBSTANC’IAS GORDAS DELA
DERIVADAS, INCLUIDA A LANOLINA

1506

OUTRAS GORDURAS E OLEOS ANIMALIS,
E RESPECTIVAS FRAGCOES, MESMO
REFINADOS, MAS NAO QUIMICAMENTE
MODIFICADOS

1508

OLEQ DE AMENDOIM E RESPECTIVAS
FRACOES, MESMO REFINADOS, MAS NAO
QUIMICAMENTE MODIFICADOS

1509

AZEITE DE OLIVA E RESPECTIVAS
FRACOES, MESMO REFINADOS, MAS NAO
QUIMICAMENTE MODIFICADOS

1510

OUTROS OLEOS E RESPECTIVAS
FRACOES, OBTIDOS EXCLUSIVAMENTE
APARTIR DE AZEITONAS, MESMO
REFINADOS, MAS NAO QUIMICAMENTE
MODIFICADOS, E MISTURAS DESSES
OLEOS OU FRACOES COM OLEOS OU
FRACOES DA POSICAO 15.09

1511

OLEO DE PALMA E RESPECTIVAS _
FRAGOES, MESMO REFINADOS, MAS NAO
QUIMICAMENTE MODIFICADOS

1512

OLEOS DE GIRASSOL, DE CARTAMO OU
DE ALGODAO, E RESPECTIVAS FRACOES,
MESMO REFINADOS, MAS NAO
QUIMICAMENTE MODIFICADOS

1513

OLEOS DE COCO (OLEO DE COPRA), DE
AMENDOA DE PALMA OU DE BABAGU, E
RESPECTIVAS FRACOES, MESMO
REFINADOS, MAS NAO QUIMICAMENTE
MODIFICADOS

1514

OLEOS DE NABO SILVESTRE, DE COLZA
OU DE MOSTARDA, E RESPECTIVAS
FRACOES, MESMO REFINADOS, MAS NAO
QUIMICAMENTE MODIFICADOS

1515

OUTRAS GORDURAS E OLEOS VEGETAIS
(INCLUIDO O OLEO DE JOJOBA), E
RESPECTIVAS FRACOES, FIXOS, MESMO
REFINADOS, MAS NAO QUIMICAMENTE
MODIFICADOS
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GORDURAS E OLEOS ANIMAIS OU
VEGETAIS, E RESPECTIVAS FRAGOES,
PARCIAL OU TOTALMENTE
1516 HIDROGENADOS, INTERESTERIFICADOS,
REESTERIFICADOS OU ELAIDINIZADOS,
MESMO REFINADOS, MAS NAO
PREPARADOS DE OUTRO MODO

MARGARINA; MISTURAS OU

PREPARAGCOES ALIMENTICIAS DE
GORDURAS OU DE OLEOS ANIMAIS OU

VEGETAIS OU DE FRACOES DAS

1517 DIFERENTES GORDURAS OU OLEOS DO

PRESENTE CAPITULO, EXCETO AS
GORDURAS E OLEOS ALIMENTICIOS, E
RESPECTIVAS FRACOES, DA POSICAQ

15.16

GORDURAS E OLEOS ANIMAIS OU
VEGETAIS, E RESPECTIVAS FRAGOES,
COZIDOS, OXIDADOS, DESIDRATADOS,
SULFURADOS, AERADOS (SOPRADOS*),
ESTANDOLIZADOS OU MODIFICADOS
QUIMICAMENTE POR QUALQUER OUTRO
PROCESSO, COM EXCLUSAO DOS DA
1518 POSICAO 15.16; MISTURAS OU
PREPARACOES NAO ALIMENTICIAS, DE
GORDURAS OU DE OLEOS ANIMAIS OU
VEGETAIS OU DE FRAGOES DE
DIFERENTES GORDURAS OU OLEOS DO
PRESENTE CAPITULO, NAO
ESPECIFICADAS NEM COMPREENDIDAS
EM OUTRAS POSICOES

GLICEROL EM BRUTO; AGUAS E

1520 LIXIVIAS, GLICERICAS

CERAS VEGETAIS (EXCETO OS
TRIGLICERIDEOS), CERAS DE ABELHA
1521 OU DE OUTROS INSETOS E
ESPERMACETE, MESMO REFINADOS OU
CORADOS

“DEGRAS”; RESIDUOS PROVENIENTES
DO TRATAMENTO DAS MATERIAS
GRAXAS (GORDAS*) OU DAS CERAS
ANIMAIS OU VEGETAIS

1522

PREPARAGOES DE CARNE, DE PEIXES OU
16 DE CRUSTACEOS, DE MOLUSCOS OU DE
OUTROS INVERTEBRADOS AQUATICOS

OUTROS ACUCARES, INCLUIDAS A
LACTOSE, MALTOSE, GLICOSE E
1702 FRUTOSE (LEVULOSE), QUIMICAMENTE
PURAS, NO ESTADO SOLIDO; XAROPES
DE ACUCARES, SEM ADICAO DE
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1703

MELACOS RESULTANTES DA !EXTRA(;AO
OU REFINAGCAO DO ACUCAR

1704

PRODUTOS DE CONFEITARIA, SEM
CACAU (INCLUIDO O CHOCOLATE
BRANCO)

18

CACAU E SUAS PREPARAGOES

19

PREPARACOES A BASE DE CEREAIS,
FARINHAS, AMIDOS, FECULAS OU DE
LEITE; PRODUTOS DE PASTELARIA

2001

PREPARACOES DE PRODUTOS
HORTICOLAS, DE FRUTAS OU DE
OUTRAS PARTES DE PLANTAS

2002

TOMATES PREPARADOS OU
CONSERVADOS, EXCETO EM VINAGRE
OU EM ACIDO ACETICO

2003

COGUMELOS E TRUFAS, PREPARADOS
OU CONSERVADOS, EXCETO EM
VINAGRE OU EM ACIDO ACETICO

2004

OUTROS PRODUTOS HORTICOLAS
PREPARADOS OU CONSERVADOS,
EXCETO EM VINAGRE OU EM ACIDO
ACETICO, CONGELADOS, COM EXCECAO
DOS PRODUTOS DA POSICAQ 20.06

2005

OUTROS PRODUTOS HORTICOLAS
PREPARADOS OU CONSERVADOS,
EXCETO EM VINAGRE OU EM ACIDO
ACETICO, NAO CONGELADOS, COM
EXCECAO DOS PRODUTOS DA POSICAO
20.06

2006

PRODUTOS HORTICOLAS, FRUTAS,
CASCAS DE FRUTAS E OUTRAS PARTES
DE PLANTAS, CONSERVADOS COM
ACUCAR (PASSADOS POR CALDA,
GLACEADOS OU CRISTALIZADOS)

2007

DOCES, GELEIAS, "MARMELADES",
PURES E PASTAS DE FRUTAS, OBTIDOS
POR COZIMENTO, COM OU SEM ADIGAO
DE AGCUCAR OU DE OUTROS
EDULCORANTES

2008

FRUTAS E OUTRAS PARTES
COMESTIVEIS DE PLANTAS,
PREPARADAS OU CONSERVADAS DE
OUTRO MODO, COM OU SEM ADICAO DE
AGUCAR OU DE OUTROS
EDULCORANTES OU DE ALCOOL, NAO
ESPECIFICADAS NEM COMPREENDIDAS
EM OUTRAS POSICOES
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SUCOS DE POMELOS
20092000 ("GRAPEFRUIT"),NAO FERMENTADOS
20092100  SUCO DE POMELO COM VALOR BRIX<=20
20092900 OUTROS SUCOS DE POMELO
SUCOS DE OUTROS CITRICOS,NAO
20093000 FERMENTADOS
SUCO DE OUTS.CITRICOS COM VALOR
20093100 BRIX<=20
20093900 OUTS.SUCOS DE OUTS.CITRICOS
SUCOS DE ABACAXIS (ANANASES),NAO
20094000 FERMENTADOS
SUCO DE ABACAXI COM VALOR
20094100 BRIX<=20
20094900 OUTROS SUCOS DE ABACAXI
SUCOS DE TOMATES,NAO
20095000 FERMENTADOS
20096000 SUCOS DE UVAS (INCL.OS MOSTOS DE
UVAS),NAO FERMENTADOS
20096100 SUCO DE UVAS COM VALOR BRIX<=30
20096900 OUTROS SUCOS DE UVAS
20097000 SUCOS DE MACAS,NAO FERMENTADOS
20097100 SUCO DE MACA COM VALOR BRIX<=20
20097900 OUTROS SUCOS DE MACA
SUCOS DE OUTRAS
20098000 FRUTAS,PRODS.HORTICOLAS,NAO
FERMENTADOS
MISTURAS DE SUCOS,NAO
20099000 FERMENTADOS
21 PREPARAGCOES ALIMENTICIAS DIVERSAS
AGUAS, INCLUIDAS AS AGUAS
MINERAIS, NATURAIS OU ARTIFICIAIS, E
2201 AS AGUAS GASEIFICADAS, NAO
ADICIONADAS DE AGCUCAR OU DE
OUTROS EDULCORANTES NEM
AGUAS, INCLUIDAS AS AGUAS MINERAIS
E AS AGUAS GASEIFICADAS,
ADICIONADAS DE AGUCAR OU DE
2202 OUTROS EDULCORANTES OU

AROMATIZADAS E OUTRAS BEBIDAS
NAO ALCOOLICAS, EXCETO SUCOS DE
FRUTAS OU DE PRODUTOS HORTICOLAS,
DA POSICAO 20.09
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2203

CERVEJAS DE MALTE

2204

VINHOS DE UVAS FRESCAS, INCLUIDOS
0S VINHOS ENRIQUECIDOS COM
ALCOOL; MOSTOS DE UVAS, EXCLUIDOS
0S DA POSICAO 20.09

2205

VERMUTES E OUTROS VINHOS DE UVAS
FRESCAS AROMATIZADOS POR PLANTAS
OU SUBSTANCIAS AROMATICAS

2206

OUTRAS BEBIDAS FERMENTADAS
(SIDRA, PERADA, HIDROMEL, POR
EXEMPLO); MISTURAS DE BEBIDAS
FERMENTADAS E MISTURAS DE
BEBIDAS FERMENTADAS COM BEBIDAS
NAO

220720

ALCOLL ETILICO E AGUARDENTES,
DESNATURADOS, COM QUALQUER TEOR
ALCOOLICO

2208

ALCOOL ETILICO NAO DESNATURADO,
COM UM TEOR ALCOOLICO, EM
VOLUME, INFERIOR A 80% VOL;

AGUARDENTES, LICORES E OUTRAS

BEBIDAS ESPIRITUOSAS (ALCOOLICAS)

2209

VINAGRES E SEUS SUCEDANEOS
OBTIDOS A PARTIR DO ACIDO ACETICO,
PARA USOS ALIMENTARES

2301

FARINHAS, POS E “PELLETS”, DE
CARNES, MIUDEZAS, PEIXES OU
CRUSTACEQS, MOLUSCOS OU DE
OUTROS INVERTEBRADOS AQUATICOS,
IMPROPRIOS PARA ALIMENTACAO
HUMANA; TORRESMOS.

2302

SEMEAS, FARELOS E OUTROS RESIDUOS,
MESMO EM “PELLETS”, DA PENEIRACAO,
MOAGEM OU DE OUTROS
TRATAMENTOS DE CEREAIS OU DE
LEGUMINOSAS.

2303

RESIDUOS DA FABRICACAO DO AMIDO E
RESIDUOS SEMELHANTES, “POLPAS” DE
BETERRABA, BAGACOS DE CANA-DE-
ACUCAR E OUTROS DESPERDICIOS DA
INDUSTRIA DO ACUCAR, BORRAS E
DESPERDICIOS DA INDUSTRIA DA
CERVEJA E DAS DESTILARIAS, MESMO
EM “PELLETS”.

23040010

FARINHAS E "PELLETS", DA EXTR.DO
OLEO DE SOJA

2305

TORTAS E OUTROS RESIDUOS SOLIDOS,
MESMO TRITURADOS OU EM “PELLETS”,
DA EXTRACAO DO OLEO DE AMENDOIM.
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TORTAS E OUTROS RESIDUOS SOLIDOS,
MESMO TRITURADOS OU EM “PELLETS”,

2306 DA EXTRAGAO DE GORDURAS OU OLEOS
VEGETAIS, EXCETO OS DAS POSICOES
23.04 E 23.05.
2307 BORRAS DE VINHO; TARTARO EM
BRUTO.
MATERIAS VEGETAIS E DESPERDICIOS
VEGETAIS, RESIDUOS E SUBPRODUTOS
VEGETAIS, MESMO EM “PELLETS”, DOS
2308 TIPOS UTILIZADOS NA ALIMENTACAO
DE ANIMAIS, NAO ESPECIFICADOS NEM
COMPREENDIDOS EM OUTRAS
POSICOES.
2309 PREPARACOES DOS TIPOS UTILIZADOS
NA ALIMENTACAO DE ANIMAIS.
INSTRUMENTOS E APARELHOS DE
OPTICA, FOTOGRAFIA OU
% CINEMATOGRAFIA, MEDIDA, CONTROLE
OU DE PRECISAO; INSTRUMENTOS E
APARELHOS MEDICO-CIRURGICOS; SUAS
PARTES E ACESSORIOS
91 APARELHOS DE RELOJOARIA E SUAS
PARTES
ourRoseRopuTos s ST NEN TS MR SURS
MANUFATURADOS ks
93 ARMAS E MUNICOES; SUAS PARTES E
ACESSORIOS
BRINQUEDOS, JOGOS, ARTIGOS PARA
95 DIVERTIMENTO OU PARA ESPORTE;
SUAS PARTES E ACESSORIOS
96 OBRAS DIVERSAS
97 OBJETOS DE ARTE, DE COLECAO E
ANTIGUIDADES
01 ANIMAIS VIVOS
0301 PEIXES VIVOS
ANIMAIS VIVOS 06 PLANTAS VIVAS
OUTROS PRODUTOS DE ORIGEM
05 ANIMAL, NAO ESPECIFICADOS NEM
COMPREENDIDOS EM OUTROS
CAPITULOS
PETROLEO 27090010 OLEOS BRUTOS DE PETROLEO
DERIVADOS DE 27090090 OLEOS BRUTOS DE MINERAIS

PETROLEO

BETUMINOSOS
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2710

OLEOS DE PETROLEO OU DE MINERAIS
BETUMINOSOS, EXCETO OLEOS BRUTOS;
PREPARACOES NAO ESPECIFICADAS
NEM COMPREENDIDAS EM OUTRAS
POSICOES, CONTENDO, COMO
CONSTITUINTES BASICOS, 70% OU MAIS,
EM PESO, DE OLEOS DE PETROLEO OU
DE MINERAIS BETUMINOSOS;
DESPERDICIOS DE OLEOS

2711

GAS DE PETROLEO E OUTROS
HIDROCARBONETOS GASOSOS

2712

VASELINA; PARAFINA, CERA DE
PETROLEO MICROCRISTALINA, “SLACK
WAX”, OZOCERITE, CERA DE LINHITA,
CERA DE TURFA, OUTRAS CERAS
MINERAIS E PRODUTOS SEMELHANTES

2714

BETUMES E ASFALTOS NATURAIS;
XISTOS E AREIAS BETUMINOSOS;
ASFALTITAS E ROCHAS ASFALTICAS

2715

MISTURAS BETUMINOSAS A BASE DE
ASFALTO OU DE BETUME NATURAIS, DE
BETUME DE PETROLEOQ, DE ALCATRAO
MINERAL OU DE BREU DE ALCATRAO
MINERAL (POR EXEMPLO:

SAL

2501

SAL (INCLUIDOS O SAL DE MESA E O SAL
DESNATURADO) E CLORETO DE SODIO
PURO, MESMO EM SOLUCAO AQUOSA

OU ADICIONADOS DE AGENTES
ANTIAGLOMERANTES OU DE AGENTES
QUE ASSEGUREM UMA BOA FLUIDEZ;
AGUA DO MAR.

FERRO GUSA

7201

FERRO FUNDIDO BRUTO E FERRO
"SPIEGEL" (ESPECULAR), EM LINGOTES,
LINGUADOS OU OUTRAS FORMAS
PRIMARIAS

TRIGO

1001

TRIGO E MISTURA DE TRIGO COM
CENTEIO.

MILHO

1005

MILHO

Fonte: Secretaria de Portos.
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ANEXO B - Natureza de Carga dos Grupos de Produtos.

Grupo de Produto Natureza de carga

Granel sélido - 80%

Acucar Carga geral - 5%

Contéiner 15%

Café e especiarias Contéiner - 100%

Téxteis e calcados Contéiner - 100%

Contéiner - 95%

Carne bovina
Carga geral - 5%

Contéiner - 95%

Carne suina
Carga geral - 5%

Contéiner - 97,5%

Carne de frango
Carga geral - 2,5%

Contéiner - 97,5%

Demais carnes
Carga geral - 2,5%

Granel liquido - 100%
Etanol

Contéiner - 0%

Tabaco Contéiner -100%

Carga geral - 10%

Madeira e suas obras -
Contéiner - 90%

Carga geral - 55%

Papel e celulose
Contéiner - 45%

Carga geral - 15%

Maquinas e equipamentos
Contéiner — 85%

Veiculos Carga geral - 100%

Autopecas Contéiner - 100%

Materiais elétricos Contéiner - 100%
Minério de ferro Granel sélido - 100%

Contéiner - 10%

Derivados de ferro e ago
Carga geral - 90%
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Produtos quimicos

Carga geral - 65%

Contéiner - 30%

Granel liquido - 5%

Fertilizantes

Granel sélido - 100%

Carvao e semiacabados de metal

Granel sélido - 60%

Carga geral - 30%

Contéiner - 10%

Complexo de soja

Granel sélido 100%

Oleo de soja

Granel liquido - 78%

Contéiner - 22%

Suco de laranja

Granel liquido - 92%

Contéiner - 8%

Cereais

Granel sélido - 100%

Produtos e pisos ceramicos

Contéiner - 100%

Produtos alimenticios

Contéiner - 100%

Outros produtos manufaturados

Contéiner - 100%

Animais vivos

Carga geral - 100%

Petréleo

Granel liquido - 100%

Derivados de petroleo

Granel liquido - 100%

Sal

Granel sélido - 100%

Ferro gusa

Granel sélido - 100%

Trigo

Granel sélido - 100%

Milho

Granel sélido - 100%

Fonte: Secretaria de Portos.



