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Aglomeracoes produtivas e escolha de modal
de transporte: um estudo de caso do setor
industrial de Sao Paulo e Manaus

Productive agglomeration and transport modal choice: a case study of Sdo Paulo and

Manaus industrial sector

Abstract

The objective of this paper is to investigate
the complementarity between two eco-
nomic agglomerations (regions of Sao Paulo
and Manaus) and to discuss the choice of
the transportation mode between these
two regions. Sdo Paulo can be characterized
as a mature and diversified agglomeration;
while Manaus has a high specialization rate.
Based on a proximity matrix, we can affirm
that the two agglomerations have comple-
mentary production structures. As for the
transportation network, trade occurs pre-
dominantly using the road-and-river mode
and, in a smaller scale, using the short-sea
shipping alternative. The migration poten-
tial for short-sea shipping is assessed by a
discrete choice research. The results indicate
that cargo migration depends on the char-
acteristics of the transportation conditions
(freights, transit time, service reliability and
regularity) and on the production structure
(such as aggregate value of the product and
firm size).
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Resumo

O objetivo deste estudo é evidenciar a comple-
mentatidade entre duas aglomeragdes produtivas
(microrregides de Sdo Paulo e Manaus) e discu-
tir a escolha do modal de transporte entre essas
duas regides. Sdo Paulo caracteriza-se como uma
aglomeragdo produtiva madura e diversificada;
enquanto Manaus detém uma forte especiali-
zagdo. A partir de uma matriz de proximidade,
pode-se afirmar que as microrregides apresentam
estruturas de produgio complementdrias. Quanto
a estrutura de transportes, o comércio ocorre prin-
cipalmente via modal rodo-fluvial e, em menor
parte, via cabotagem. O potencial de migragdo
para cabotagem é avaliado por uma pesquisa de
escolha discreta. Os resultados indicam que esta
transferéncia depende de caracteristicas da con-
digdo de transporte (fretes, transit time, confia-
bilidade e regularidade do servigo) e da estrutura
produtiva (como valor agregado do produto e 1a-
manho da empresa).
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1 Introducao

A concentragdo espacial da atividade econdémica ocorre como consequén-
cia do fato de que algumas regides tém caracteristicas que atraem uma
maior quantidade de firmas que outras. A alocagdo espacial das atividades
é resultado de um conjunto de forcas que determinam que a localizagdo de
empresas ndo necessariamente coincide com a localiza¢do dos consumido-
res. Naturalmente, essa diferenca geografica de concentragio de atividades
de producdo e de demanda resulta no ganho da importincia dos custos de
transporte na formacao final dos precos dos bens.

A concentragio das atividades de produgdo é determinada por diversos
fatores: fontes de matérias-primas e recursos naturais, intervencdo publica
(subsidios), externalidades (distritos industriais), cercania dos centros con-
sumidores e estrutura do setor de transportes e infraestrutura. A concen-
tragdo espacial supde um trade-off entre, de um lado, economias de escala
na produgdo e, de outro, custo de transporte de bens, insumos e informa-
cdo (Combes et al., 2012).

Neste contexto, este trabalho tem como objetivo mostrar que a alocagdo
espacial da produgado nas regides Norte e Sudeste do Brasil, assim como a
maior eficiéncia dessas alocagbes, impde a necessidade de aperfeigoar a es-
colha do modal de transporte por parte das empresas, o que depende, por
sua vez, da existéncia de alternativas vidveis de serem utilizadas. Para isso,
estuda-se o caso de duas microrregides caracterizadas por forte concentra-
¢do industrial assimétrica, Manaus (regido Norte) e Sdo Paulo (regido Su-
deste), relacionadas fortemente por fluxos de insumos, bens, servicos e tra-
balhadores. Os fluxos comerciais atuais ocorrem basicamente pelo modal
rodovidrio-fluvial, mas a cabotagem fluvial-maritimas se configura como
uma opgao relevante, se considerado o menor custo relativo de transporte
e a abundéincia de vias naturais para uso desta Gltima alternativa.!

Quanto a organizagdo do estudo, a se¢do dois apresenta o instrumental
tedrico, discutindo as bases do modelo centro-periferia da nova geogra-
fia econémica (NEG) e da economia de redes, que explicam as forgas de
aglomeracao e dispersdo das atividades produtivas, assim como as conse-

1 A alternativa ferrovidria ndo foi considerada na pesquisa empirica, dado que, se existem
estudos considerando a viabilidade desse tipo de transporte na Amazonia (Freitas, 2009), eles
nao consideram o trecho Manaus -S40 Paulo, para o qual a cabotagem é considerada o meio
de maior viabilidade econémica.
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quéncias da intervencdo publica, através de politicas regionais. Na terceira
secdo, delineiam-se as caracteristicas principais das aglomeragdes produti-
vas de Manaus e Sdo Paulo, utilizando para isso uma medida de relevancia
industrial relativa e uma medida de proximidade das estruturas industriais
de ambas as regides.

Na quarta secdo é utilizado um modelo /ogit misto, no sentido de captar
o papel do transporte na configuragio da localizagido 6tima das aglome-
ragdes. Isso porque, por exemplo, um aumento da eficiéncia do modal de
cabotagem poderia incentivar a localizac¢do de atividades produtivas na
microrregido de Manaus, diminuindo a importincia dos subsidios outor-
gados a Zona Franca de Manaus (ZEM). Assim, sdo expostos os resultados
de uma pesquisa de escolha discreta, realizada junto a empresas de diver-
sos setores econdmicos das duas microrregides estudadas, para entender
os determinantes da escolha do modal de transporte. A escolha do modelo
estd associada a necessidade de considerar varidveis que mudam entre as
alternativas dos diferentes modais (por exemplo, custo do frete e transit
time) e outras que ndo mudam e estdo associadas as caracteristicas da em-
presa e do produto que ela fabrica e vende (por exemplo, tamanho da
empresa, regido geografica, tipo de produto). A andlise explicita da escolha
de transporte é um avango importante, se considerado que a localizagido
da atividade econdmica depende fortemente do tipo e do comportamento
do setor de transporte que, por sua vez, depende da forma como a ativi-
dade econémica se distribui ao longo do espago (Behrens; Picard, 2011).
Conclui-se o trabalho com os comentarios finais.

2 Aglomeracoes produtivas, padrao de similaridade
da estrutura produtiva e transporte

Nesta se¢do, busca-se contribuir para o debate sobre a seguinte questio:
o que determina a concentracdo industrial em um espago geografico? A
distribuigdo geografica da atividade econémica é extremamente desigual
e obedece a forcas que por um lado dispersam e por outro concentram tal
atividade no espaco. No caso especifico das microrregides objeto deste
estudo, as caracteristicas que determinam as aglomeracdes sdo diferentes,
porém, podem ser explicadas a luz da teoria da nova geografia econdémica.
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2.1 Aglomeracao produtiva: determinantes

O modelo pioneiro utilizado para explicar a concentracdo espacial, dentro
da Nova Geografia Econdémica (NEG)? é o modelo centro-periferia (CP),
que considera o carater de autorreforco e articulacdo-ligagdo das aglome-
ragbes produtivas (Fujita ez al., 1999), quando levamos em conta um setor
moderno e outro tradicional.

Esses modelos explicam diferentes efeitos que conduzem o mecanis-
mo bésico da aglomeragdo. O primeiro é chamado de “efeito acesso ao
mercado” que descreve a tendéncia das empresas a alocar a produ¢do pré-
xima aos centros consumidores e exportar para os mercados menores. O
segundo efeito é o “efeito custo de vida”, que estabelece o impacto da
localizacdo das firmas no custo de vida dos trabalhadores. Quanto maior
a aglomeragdo de firmas, menor a necessidade de importar bens de outras
regides e menor o custo de vida. O tltimo efeito é chamado de “efeito con-
centragdo de mercado”, que reflete o fato de que firmas imperfeitamente
competitivas tém a tendéncia de localizar-se em regiGes com menor quan-
tidade de concorrentes (Baldwin; Okubo, 2006).

Baldwin er al. (2003) mostram que os dois primeiros efeitos combi-
nados com a migracgdo inter-regional de trabalhadores criam o potencial
de causalidade cumulativa que potencializa a aglomeracao das atividades
produtivas. A aglomeracdo aumenta a concorréncia pelos consumidores,
o que — a partir da tentativa de conquistar tais consumidores — tende a
fazer com que as empresas reduzam os saldrios nominais relativos da
regido com maior aglomeracdo, gerando, assim, como consequéncia, uma
forca de dispersdo. No limite, se as forcas da aglomeragdo sdo mais fortes
que as forcas de dispersdo, qualquer choque migratério pode disparar um
ciclo que resulta no movimento da industria e dos trabalhadores para uma
Ginica regido.

Entre as varidveis que determinam ou limitam o peso relativo dessas
forgas estd o custo de transporte, uma vez que a for¢a que dispersa a ati-
vidade industrial é menor & medida que o transporte fica menos oneroso
(dado que a concorréncia de empresas de outras regides é quase tdo im-
portante quanto a concorréncia de firmas locais). No outro extremo, se o
custo de transporte é muito alto, uma mudanca no nimero de firmas locais

2 Ou do termo em inglés New Economic Geography (NEG) e que designa tradl(;ao iniciada por
trés autores: Fujita (1988), Krugman (1991) e Venables (1996).

298 NovaEconomia v.27 n.2 2017



Aglomeracdes produtivas e escolha de modal de transporte

terd um grande impacto na concorréncia pelos consumidores e um grande
efeito sobre os salarios relativos.

As forcas de aglomeracdo sdo menores se o custo de transporte é baixo,
dado que o preco dos bens serd similar nas regides interligadas por esse
baixo custo de transporte. Por outro lado, se o custo de transporte é alto,
espera-se que a variedade de bens produzidos localmente tenha um forte
impacto sobre o indice de precos.® Porém, o resultado pode divergir se a di-
ferenca de tamanho entre as regides é suficientemente grande (Takahashi,
2011) ou se os custos de transporte sdo assimétricos (Johdo, 2013). Logo,
se os custos de transporte de uma regido sdo suficientemente grandes — em
relacdo a uma outra regido, maior e com a qual exista ligacdes comerciais —
deverd existir um efeito de acesso de mercado para a regido menor.

Os modelos originais, baseados em duas regides e dois setores, exibem
algumas limita¢ées. De modo alternativo e complementar, estudos mais
recentes enfatizam os efeitos de rede dentro de um sistema multirregio-
nal, com diferenciagdo de produtos, assimetrias de transporte, entre outras
derivagdes — o que leva a possibilidade de multiplos equilibrios (Behrens;
Thisse, 2007; Akamatsu et al., 2012).

Ottaviano (2011) enfatiza a importancia da heterogeneidade dos con-
sumidores e firmas na conformacgdo do comportamento agregado da aglo-
meragdo. Se os consumidores desejam variedade, as firmas produzem
bens diferenciados e existem custos de transporte, o equilibrio de mercado
envolve um percentual mais do que proporcional do setor de produtos
diferenciados na regido com maior percentual de gasto, exacerbando as
diferencas exdgenas do tamanho de mercado.

Sem considerar assimetrias de custo, e no contexto de um modelo mul-
tirregional, Akamatsu et al. (2012) consideram um processo evoluciondrio
de padrdo de aglomeracdo, no qual o pardmetro de custo de transporte
decresce ao longo do tempo, ocasionando um processo de bifurcacdo do
equilibrio inicial, aumentando a forga de aglomeracéo e instabilizando dis-
tribuigBes uniformes de producdo.

Por sua vez, se uma das regides concentra maior nivel de atividades,
concentra também melhor infraestrutura de transporte e os ganhos de
escala geram custos menores. Isso afeta a forga relativa que promove a

3 A diminuicdo da forca de aglomeracdo/dispersdo com a distincia é resultado da lei de
gravidade, que também determina o padrdo de localizacdo geografica das empresas e dos

trabalhadores.
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aglomeracdo de atividades produtivas (forga centripeta) e a forca que pro-
move a dispersdo geografica (forca centrifuga), o que determinard o padrdo
geografico da aglomeracdo (Takahashi, 2007).

2.2 Politicas publicas regionais e aglomeracao produtiva

A decis@o de localizacdo de uma empresa é um processo ndo trivial de-
finido por duas questdes espaciais. Primeiro, existe um custo para deslo-
car bens e fatores produtivos ao longo do espaco geografico. Segundo, é
custoso fragmentar o processo produtivo devido a existéncia de retornos
crescentes no nivel da fabrica. Segundo Puga (2010), esse cendrio causa um
trade-off entre proximidade de mercado e concentra¢do produtiva.

Tais caracteristicas sdo incompativeis com o paradigma da concorrén-
cia perfeita; e qualquer andlise que tente explicar as interagdes do espago
geografico e econdmico deve considerar que o mecanismo de mercado
nao é capaz de oferecer um espago econémico étimo. A “questao espacial”
(Ottaviano, 2011) implica que qualquer estudo de geografia econdémica ne-
cessariamente deve levantar questdes normativas. Essa questdo é central
para a politica regional, dado que tem implica¢des para o bem-estar e para
a distribuicdo da renda no espago geografico de um pais.

O impacto das politicas regionais depende da extensdo da integracao co-
mercial entre as regides. Quanto menores as barreiras ao comércio, maior
o impacto das intervencdes publicas por meio de subsidios, infraestrutura
e politica de investigacdo e desenvolvimento. Ottaviano e Van Ypersele
(2005) mostram que, quando as regides diferem em termos de acesso ao
mercado, a concorréncia por subsidios entre as firmas “méveis” é um me-
canismo eficiente de localizagdo em comparagdo ao resultado de livre mer-
cado. Contudo, deve ser salientado que se o diferencial dado pelo subsidio
publico é muito pronunciado, a localizacdo de um nimero excessivo de
firmas em regides periféricas pode ndo ser um resultado étimo.

Existe, assim, um efeito limiar que determina o ponto de quebra da
aglomeracdo. Uma vez que existem diferenciais nas aglomeracdes regio-
nais, o processo é reforcado por causalidade circular, o que produz rendas
que tendem a manter o status quo da localizacdo de firmas e fatores pro-
dutivos. A intervencdo publica requer conhecer, previamente, o limiar do
subsidio para que o espaco geografico econdmico mude. Briilhart er al.
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(2012) mostram que, se uma regido quer atrair firmas, esta deve oferecer
subsidios maiores que as rendas de aglomeracdo que as firmas usufruem
na localizagdo atual. Como coroldrio, existe um efeito “lock-in” que impli-
ca que mudancas temporarias de politica de subsidios podem ter efeitos
locacionais permanentes.

Por sua vez, o limiar do subsidio varia de acordo com o grau de desobs-
trugdo do comércio; isto é, a medida que os custos de comércio (custos de
transporte) diminuem, fica mais fécil “roubar” a aglomeragio (Ottaviano,
2011). Porém, se essa desobstrugio é grande demais, existe uma possivel
indeterminagio do equilibrio de longo prazo, que pode ser solucionada
pela intervencdo politica.

Essas ideias sdo resumidas na Figura 1 a seguir, adaptada de Baldwin
et al. (2003). No eixo vertical é medido o retorno relativo a aglomeracdo
entre a regido central e a periférica. O eixo horizontal mostra o percentual
de fator de producdo mével (capital) na regido central. Suponha-se que os
custos de transporte entre as regides gerem uma curva de ganho relativo
dada por Q, e um equilibrio de quantidade de fator de produgao capital no
centro dado pelo ponto E e K ...

Figura 1 Aglomeracdo e inovacao no setor de transportes

Diferencial de ganho da aglomeragdo ()

Mudanca transporte
K K Kee K

CB CA C

Fonte: adaptado de Baldwin et al. (2003).

Se for introduzido um subsidio de S’ para o fator capital na regido periféri-
ca, o ganho relativo dessa regido aumenta, produzindo um deslocamento
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do fator de produgdo capital da regido central para a periférica, ou seja, de
E para A (e de K ; a K, ). Se os custos de transporte sdo altos, a curva de
ganho relativo para o fator capital é bastante inclinada e o subsidio provo-
ca uma pequena transferéncia de fator capital. Se os custos de transportes
sdo menores (linha pontilhada) — por causa, por exemplo, de inovagdo do
setor, investimento em infraestrutura ou qualquer outra varidvel que faga
com que os custos diminuam — a curva de ganho relativo fica menos incli-
nada e o mesmo nivel de subsidio pode gerar um deslocamento maior do
fator capital para a regido periférica.

Assim, se tomamos como dado o nivel de subsidio, somente mudan-
cas na infraestrutura (incluindo transportes) podem ampliar o potencial de
uma localizacdo, conseguindo atrair atividades econémicas para ela (Beh-
rens et al., 2009).

2.3 Padrao de similaridade/complementariedade da estrutura
produtiva

Partindo do reconhecimento de que existem forgas opostas determinantes
das aglomeracdes produtivas e de que o custo de transporte e as politicas
regionais de desenvolvimento influenciam a natureza dessas aglomera-
¢Oes, cabe mostrar outro efeito que também define o grau de interagdo das
atividades produtivas entre as diferentes regiGes. Trata-se do padrdo de
similaridade/complementariedade produtiva das diferentes regides.

Fatores como efeitos spillovers espaciais e interdependéncias entre in-
dustrias que utilizam algum fator de produgdo, insumo ou canal de distri-
buicdo comum implicam que a produgdo é mais eficiente ou menos cus-
tosa quando é espacialmente concentrada em setores com maior grau de
similaridade. As empresas se beneficiam da proximidade de outras firmas
que estdo na mesma industria ou sdo ofertantes (demandantes) dos seus
insumos (produtos) (Cohen; Paul, 2005; Brown et al., 2013).

Audretsch e Feldman (2008) mostram que a localizagdo e proximidade
importam para explorar spillovers de conhecimento, favorecendo a inova-
cdo em empresas, especialmente em industrias nas quais o gasto em P&D,
pesquisa universitaria e trabalhadores qualificados sdo insumos de impor-
tancia. Os autores demonstram que ndo necessariamente estes spillovers
estdo relacionados a firmas grandes ou economias de escala, dado que fir-
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mas grandes sdo mais adeptas a explorar conhecimentos criados nos seus
préprios laboratérios.

Para analisar a relagdo e interdependéncia entre as regides em andlise, é
importante conhecer a estrutura produtiva em termos de similaridade ou
complementariedade. A medida de proximidade de Hausmann e Klinger
(2007) permite conhecer a interconectividade entre industrias dentro de
umaestrutura produtiva. Os autores constroem uma matriz de proximida-
de para as atividades produtivas desagregadas a quatro digitos na qual a
proximidade é medida pela distincia entre dois bens diferentes. Para isso,
em primeiro lugar, considera-se uma medida de concentragdo da produc¢io
de certo bem para cada regido, denominada de relevancia industrial relati-

va (RIR), a qual é dada por:

em quex(c,i) é o valor da produgdo do bem i na microrregido c. Se a me-
dida de RIR é maior que 1, isso indica que o percentual de produgdo da
microrregido naquele produto é maior que o percentual desse produto na
produgéo do pais. Nesse caso, podemos dizer que a microrregido é efetiva
na produgao desse bem. A partir de RIR, pode-se definir a proximidade
entre os bens i e j, como:

?; :mm{P(x,.Ix/),P(x/Ixi )}
Para uma microrregido c, tem-se que:

3 1 seRIR  >1
M) T

0 em qualquer outrocaso

(i) P(x‘.lx/.) é a probabilidade condicional da produgio de bem i dado
que a microrregido produz j.

Assim, esta medida ¢, fornece uma ideia da densidade industrial, assim
como de especializa¢do em uma microrregido em um escopo de bens. Por
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sua vez, as duas medidas, RIR e proximidade, permitem fazer compara-
¢Oes entre as regides, possibilitando conhecer a complementaridade/simi-
laridade dos bens produzidos em cada uma. Trata-se, por outro lado, de
uma forma de suprir a falta de dados de comércio entre as duas microrre-
gides que ndo sdo disponibilizados por nenhum organismo publico.*

3 Estrutura produtiva das microrregioes de Sao Paulo
(SP) e Manaus (AM): especializacao complementaria

Nesta secdo, apresentam-se os resultados do indicador de relevéncia in-
dustrial relativa (RIR) para as duas microrregides objeto do estudo. A fonte
de dados utilizados é o ntimero de trabalhadores setoriais, classificados de
acordo a Classificacdo Nacional da Atividade Econémica (CNAE 2.0), da
Relagdo Anual de Informacdes Sociais (RAIS), do Ministério de Trabalho
e Emprego. Os resultados mostram a potencialidade de comércio entre
as duas microrregiGes, o que justificaria o investimento no transporte de
cabotagem de qualidade.

3.1 Incentivos fiscais e especializacdo produtiva: Manaus

A microrregido de Manaus, localizada no estado do Amazonas, na regido
norte do Brasil, é especializada em fabricagdo de motocicletas e em varios
segmentos do setor de eletroeletronicos, com empresas de grande porte e
expressiva participacdo do emprego em faixas inferiores de saldrios. Essa
especializacdo é resultado da conformacdo da Zona Franca de Manaus
(ZEM), instituida em 1967° e prorrogada em 2014 até 2073°. Inicialmente
concebida como polo exportador, atualmente a maior parte da sua produ-
cdo é destinada ao mercado interno.

O modelo da ZFM baseia-se em beneficios tributdrios para as empresas
ali instaladas’ e tem a intengdo de ampliar a insercdo internacional dos

4 Uma possibilidade de obtencdo desses dados seria o aceso as bases da Receita Federal do
ICMS, mas esses dados ndo estdo disponiveis para pesquisa.

5 Decreto-Lei n°288 de 28 de fevereiro de 1967.
6 Emenda Constitucional 83.
7 Prote¢do aduaneira & produgio de bens de consumo durdveis (reserva de mercado), incen-
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bens produzidos e o adensamento tecnolégico do parque industrial. O ob-
jetivo da criagdo da ZFM foi e é a dinamizagdo das forcas produtivas nesse
local como forma de reduzir o “custo Amazoénia” (Galeano; Feijé, 2013).

A Suframa é uma das institui¢Ges que se destacam na execugdo das po-
liticas de apoio a industria, constituindo-se como principal braco executor
das politicas do Governo Federal, financiando e articulando politicas de
desenvolvimento regional de todos os clusters da regido amazonica (Vieira
Sa et al., 2010).

No geral, os incentivos fiscais aplicados conseguiram atingir o limiar
necessario para provocar um deslocamento de capital suficientemente
grande de outras regides do Brasil, o que garantiu a industrializac&o re-
gional e ampliou a participagido de produtos nacionais no abastecimento
de bens de consumo durdveis ao mercado interno. Existem, porém, al-
gumas debilidades que, depois de mais de quarenta anos de protecio,
devem ser salientadas.

Em primeiro lugar, ndo ha exigéncia de contrapartida em termos de
qualquer medida de eficiéncia produtiva (como, por exemplo, aumentos
de produtividade ou insercdo nos mercados externos de forma compe-
titiva), assim como inexistem mecanismos de controle e avaliacio. Em
segundo lugar, segundo Lyra (1995), hd uma caréncia em termos de arti-
culagbes de politicas que resultassem em uma maior integracdo da regido
e também da ZFM com o restante da regido Norte e do pais.

A seguir, analisam-se os indicadores de especializagdo que permitem
conhecer os setores nos quais a microrregido de Manaus se especializa e
em quais existem complementariedades com a microrregido de Sdo Paulo
(cujos resultados sdo apresentados na préxima segao).

Analisando o indicador de RIR, percebe-se que no ano de 2013 a micror-
regido de Manaus apresenta indicador maior que a unidade em 58 classes
setoriais do CNAE® 2.0, e indicador maior que 10 em dez setores, confor-
me apresentado na Tabela 1.

Os resultados indicam forte especializacdo em setores do complexo
de equipamentos de informatica, produtos eletronicos e épticos e na fa-
bricagdo de outros equipamentos de transporte, exceto veiculos auto-
motores, em especial, motocicletas. Esses setores, segundo Galeano e

tivos ao investimento baseados no IPI, IRPJ, ICMS e cessdo de lotes dotados de infraestrutura
no Distrito Industrial de Manaus (Lyra, 1995).

8 Classificacdo Nacional da Atividade Econémica (IBGE).

v.27 n.2 2017 Nova Economia 305



Catela & Seabra

Feij6 (2013), tiveram um bom desempenho em termos de produtividade
do trabalho, quando comparados com o total do Brasil, com excecdo do
setor de fabricacdo de cronémetros e relégios e equipamentos Spticos
(Divisdao 33 CNAE).

Tabela 1 Indicador de relevancia industrial relativa — Manaus 2013

Classe CNAE 2.0 (4 digitos) RIR
Fabricacdo de motocicletas 4844
Fabricacdo de crondmetros e relégios 4251

Fabricacéo de aparelhos de recepcéo, reproducéo, gravagao e amplificagdo de audio e video  35.50

Fabricagao de pilhas, baterias e acumuladores elétricos, exceto para veiculos automotores 28.59

Fabricacdo de componentes eletrénicos 25.35
Fabricacdo de aparelhos e equipamentos de ar-condicionado 23.84
Fabricacdo de equipamentos de transporte ndo especificados anteriormente 1709

Fabricacdo de equipamentos e instrumentos 6pticos, fotograficos e cinematograficos 15.98

Fabricacdo de periféricos para equipamentos de informatica 13.23

Fabricacdo de artigos de cutelaria 131

Fonte: Elaboragéo dos autores com base nos dados da RAIS (2013).

Em relagdo aos tipos de aglomeragdo, existe evidéncia empirica que mos-
tra que, assim como Manaus, cidades especializadas tendem a ser meno-
res que cidades diversificadas, o que diminui os custos da superlotacdo
(Farhauer; Kroll, 2012).

A matriz de proximidade, construida para setores CNAE com valor
RIR>1, indica a existéncia de complementaridade com a microrregido de
Sdo Paulo, entre 58 setores a quatro digitos. As proximidades mais relevan-
tes s3o dadas entre os seguintes setores:

= Classes associadas a indUstria de tecnologia da informagdo e comu-
nicagdo, dentro das quais encontram-se: maquinas para escritério e equi-
pamentos de informadtica, material eletrdnico basico, equipamentos de
telefonia e transmissores e equipamentos receptores de dudio e video,
totalizando dez classes do CNAE. Em relacio a este setor, Kubota (2009)
ressalta que mesmo apresentando indicadores de esforgo tecnoldgico mais
elevado que a média da industria em geral, o setor apresenta duas grandes
fraquezas: forte coeficiente de penetragdo de importagdo de componentes
e dependéncia de padroes tecnolégicos mundiais. A forte especializacdo e
o adensamento dentro desta cadeia é resultado direto dos incentivos fiscais
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concedidos para empresas que investem em P&D.’

= Setores da CNAE 27, fabricacdo de maquinas, aparelhos e materiais
elétricos. Trata-se de um setor intimamente relacionado com o anterior,
em que quatro classes CNAE apresentam indicador de proximidade ele-
vado ndo apenas entre elas, mas também com as classes do item anterior.

3.2 Aglomeracao madura e especializacdo diversificada: Sao Paulo

A microrregido de Sdo Paulo encontra-se no principal centro econdémico
do Brasil, concentrando boa parte das atividades industriais, financeiras e
inovativas do pais, além de apresentar ampla infraestrutura urbana, social,
educativa e de transportes.

A concentragao da atividade econémica no estado de Sao Paulo pos-
sui raizes histéricas detalhadas, por exemplo, por Cano (1977). O autor
explica a concentracdo desde a dtica de demanda determinada por dois
momentos:o primeiro é a concentragdo por “estimulo”, que compreende
o periodo da primeira guerra mundial em que a inddstria paulista atende a
demanda de todo o pais. O segundo momento, chamado de “necessidade”,
é datado na década de 1920 e diz respeito ao esforco de viabilizar o pro-
cesso de acumulagdo, via conquista de mercados externos (Cano, 1977). A
concentragdo, possibilitada em um primeiro momento pela demanda do
préprio estado, é validada posteriormente pela crescente interagdo com os
mercados externos e internos.

Trabalhos posteriores, como os de Diniz (1994) e Domingues et al. (2000),
apontam para uma tendéncia de relativa desconcentra¢do da atividade eco-
ndémica da industria e dos servigos da microrregido de Sdo Paulo para mu-
nicipios na franja deste grande centro industrial, e de outros estados. Essa
desconcentragdo relativa é consequéncia de politicas regionais, da procura
de recursos naturais em novas regides e da unificagdo do mercado nacional
por meio da infraestrutura de transportes e comunicagdo (Diniz, 2009).

E possivel inferir, por sua vez, que também comegaram a operar as de-
seconomias da aglomeracgdo (crowding effects), o que é demonstrado por

9 ALei 8248/91 garantia isencdo do IPI para as empresas localizadas na ZFM que investissem
5% do faturamento bruto em P&D dentro do pais e observassem as diretrizes do Processo
Produtivo Bésico (PPB), que determina as etapas minimas que devem ser realizadas dentro

do pais.
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Galeano e Feijé (2013) — que através de uma andlise shift-share chegam a
conclusdo de que quase 90% da queda da produtividade da regido sudeste
na década de 2000 é explicada pelo componente regional.

Quanto aos resultados, em 2013, a microrregido de Sao Paulo apresenta
indicador de relevancia industrial (RIR) relativa maior que a unidade para
117 classes CNAE 2.0, o que indica uma indUstria com relevancia nacional
muito mais diversificada do que no caso da microrregido de Manaus. Na
Tabela 2, sdo apresentadas as atividades produtivas com maior RIR da mi-
crorregido de Sdo Paulo (RIR>3).

Tabela 2 Indicador de relevancia industrial relativa - Sdo Paulo 2013

Classe CNAE 2.0 (4 digitos) RIR
Fabricacdo de caminhdes e 6nibus 6.68
Fabricacdo de embalagens de vidro 6.32
Metalurgia do cobre 6.14
Fabricacdo de midias virgens, magnéticas e 6pticas 3.65

Fabricagdo de margarina e outras gorduras vegetais e de dleos ndo comestiveis de animais ~ 3.65

Fabricacdo de fibras artificiais e sintéticas 3.65
Fabricacdo de pecas e acessoérios para veiculos ferroviarios 3.65
Fabricacdo de material elétrico para instalagdes em circuito de consumo 3.56
Servigos de acabamentos graficos 3.52
Fabricacao de aparelhos eletrodomésticos nao especificados anteriormente 3.38
Fabricacao de tintas de impresséo 3.32
Fabricacdo de pneumaticos e de camaras-de-ar 3.25
Fabricacdo de produtos petroquimicos basicos 317
Fabricacdo de maquinas e equipamentos para saneamento basico e ambiental 312
Fabricacdo de maquinas e equipamentos para as industrias de celulose, papel e papeldo 304
e artefatos

Fabricacdo de linhas para costurar e bordar 3.02
Fabricacdo de valvulas, registros e dispositivos semelhantes 3.01
Fabricacdo de produtos quimicos organicos ndo especificados anteriormente 3.00

Fonte: Elaboragéo dos autores com base nos dados da RAIS (2013).

Os resultados desse indicador permitem que se denomine a estrutura pro-
dutiva da microrregido como “especializagdo diversificada”, sabendo-se
que além de diversificada, mais de cem setores apresentam coeficiente que
indica concentragao significativa de trabalhadores quando comparada com
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aquela da média do pais. Este tipo de aglomeracdo apresenta conjunta-
mente vantagens de economias de diversificagdo e especializacdo, combi-
nando os beneficios de maior produtividade das estruturas especializadas
com as vantagens de uma estrutura diversificada, como, por exemplo, o
efeito de cross-fertilisation (Farhauer; Kroll, 2012); isto é, os efeitos spillovers
sdo coordenados, dado que ocorrem entre setores relacionados.

A matriz de proximidade de Sdo Paulo mostra com destaque a sinergia en-
tre os seguintes setores CNAE, que se beneficiam da proximidade de firmas a
montante e a jusante e de um mercado de trabalho qualificado e especializado:

= Divisdes 26, 27e 28 CNAE: Existem fortes spillovers e complementa-
ridades entre as classes das trés divisdes que incluem fabricacdo de equi-
pamentos de informadtica e produtos eletrénicos (divisdo 26), méaquinas,
aparelhos e materiais elétricos (divisdo 27) e mdquinas e equipamentos
(divisdo 28). No caso de Sdo Paulo, 25 classes destas divisdes apresentam
proximidade entre elas, o que indica forte especializa¢do em bens intensi-
vos em tecnologia sofisticada.

= Proximidade entre setores relacionados a cadeia de valor de produtos
téxteis e confeccio de vestuério: 7 setores de duas divisdes da CNAE com
importante coeficiente de proximidade entre eles.

» Cadeia produtiva do setor quimico que inclui as classes de produtos
petroquimicos basicos, quimicos e farmoquimicos. Trata-se de 14 classes
que compartilham a mesma base; isto é, a conversdo de matérias-primas
orgénicas e inorganicas por meio de processos quimicos ou biotecnolégicos.

= Divisdo 32 CNAE: fabricacdo de produtos diversos como artigos de
joalheria e bijuteria, instrumentos musicais, artefatos para pesca e esporte,
brinquedos e jogos, instrumentos e materiais para uso médico, odontolé-
gico e artigos Gticos, entre outros. O resultado pode ser justificado princi-
palmente pelas economias associadas ao acesso ao grande mercado consu-
midor da regido sudeste.!’

3.3 Complementaridades, interacdes e a eficiéncia do transporte

Comparando os indicadores das duas microrregides, pode-se afirmar que as
microrregides contam com “especializagdo complementaria”. Consideran-

10 O mesmo resultado aparece para a divisdo 18 (impressdo e reprodugao de gravagdes).

v.27 n.2 2017 Nova Economia 309



Catela & Seabra

do as 22 atividades com maior concentracio de trabalhadores em Manaus
(indicador RIR>3), apenas duas atividades tém indicador maior que trés tam-
bém para a microrregido de Sdo Paulo.! Considerando as atividades com
indicador RIR>1 em Manaus, menos da metade das atividades contam tam-
bém com indicador RIR>1 em Sado Paulo. O que indica que existem fortes
complementaridades nas industrias das duas microrregides, o que favorece
o comércio entre elas (e, em grande medida, o comércio Sudeste-Norte).
Quando € analisada a complementaridade no sentido Sudeste-Norte, um
resultado similar aparece. Sdo Paulo conta com dezoito classes CNAE com
RIR>3. Destas, apenas duas detém indicador maior que 3 em Manaus e mais
trés aparecem com indicador maior que 1. Das 114 atividades com RIR>1
em Séo Paulo, 28 também apresentam indicador maior que 1 em Manaus.
Levando em contaque ndo contamos com dados de comércio entre as
microrregides, dois trabalhos recentes mostram a importancia do intercAm-
bio de bens entre os estados de Sdo Paulo e Amazonas (Guilhoto; Sesso Fi-
lho, 2010), assim como o intercdmbio entre microrregides (Faria; Haddad,
2011) é de grande importancia, tanto para uso intrassetorial, como para
consumo privado e de governo. Em relacdo a matriz de usos, destacam-se
o0s seguintes setores em termos de interliga¢des, para cada um dos estados:
* Origem Manaus — Destino Sdo Paulo: o setor de metalurgia do Amazo-
nas prové insumos para os setores de metalurgia, maquinas e equipamen-
tos, material elétrico e eletronicos e material de transportes de Sao Paulo.
O setor de material elétrico e eletronicos conta com fortes interligagdes
com os setores de maquinas e equipamentos, material elétrico e eletrdnico
e material de transportes. O setor de madeira é fornecedor fundamental do
setor paulista de mobilidrio e papel. Finalmente, o setor de outros quimi-
cos e farmacos tem importantes lagos com os setores de material elétrico e
eletrénico, material de transporte e mobilidrio e papel.
= Origem Sdo Paulo — Destino Manaus: o setor de material eletrénico de
Manaus é fortemente dependente dos insumos provenientes de Sao Paulo,
em especial dos setores de metalurgia, maquinas e equipamentos, material
elétrico, mobilidrio, refino de petréleo e coque e outros quimicos e farma-
cos. Por sua vez, o setor de material de transporte (especialmente moto-
cicletas), se vale dos insumos vindos dos setores paulistas de metalurgia,
material de transporte e outros quimicos.

11 Fabricagdo de aparelhos eletrodomésticos nao especificados anteriormente e fabricagio
de material elétrico para instalagdes em circuito de consumo.
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O transporte dos insumos e produtos entre as duas microrregides ocorre
principalmente pelo modal rodo-fluvial, dentro do eixo Norte-Sudeste'?,
totalizando 2,9 mil quilémetros de rodovia e 3,0 mil quilémetros de hidro-
via. Uma alternativa ao trecho rodovidrio é o modal de cabotagem, ligando
os portos da regido Norte ao porto de Santos. Tomando-se o exemplo de
transporte de cargas conteinerizadas — que representa fundamentalmen-
te a carga de produtos industrializados — tem-se, com base em dados da
ANTAQ (2014), que a movimentagao de cargas com origem (ou destino)
em Manaus e destino (ou origem) em Santos alcangou, em 2014, 1,7 mi-
lhoes de toneladas, o que representa cerca de 7,5% do total movimentado
(embarques e desembarques) de contéineres em cabotagem no Brasil (ca-
racterizando esta OD como uma das mais importantes no transporte de
cabotagem). Diversos estudos mostram o significativo ganho de eficiéncia
e potencial econémico das rotas de cabotagem (CNT, 2014), dado que as
maiores concentragdes populacionais encontram-se em centros urbanos
préximos a costa ocednica.

E bastante reconhecido que o transporte de cabotagem no Brasil ainda
requer mudancas estruturais que possam resultar em ganhos de competi-
tividade deste modal. As mudangas demandadas sdo de natureza institu-
cional, legal e de estimulo a investimentos e podem ser elencadas como
segue: i) aumento da frota da Marinha Mercante brasileira; ii) aumento
da oferta e frequéncia de embarcacdes no sentido Norte-Sudeste e Norte-
-Sul; iii) aumento e melhoria da infraestrutura portudria; iv) melhora da
acessibilidade de navios com maior calado e comprimento; v) aumento das
areas retroportudrias; vi) ampliacdo dos terminais especializados (frigorifi-
cos, contéineres, granéis, petroquimicos e agricolas); vii) a diminui¢do da
burocracia portudria; e viii) o aumento do nimero de trabalhadores espe-
cializados (CNT, 2014). Essas inovagdes permitiriam obter tarifas de fretes
mais competitivas, diminui¢cdo de tempo na operacdo de movimentagdo
nos navios, diminuicdo de custos de sobre-estadia (demurrage), prazos de
entrega menores e maior frequéncia, o que atrairia maior nivel de carga
provenientes dos setores de bens de consumo.

Como ja foi analisado na Se¢do 2.2 (veja-se especialmente a Figura 2),
inovagdes no setor de transportes —como ampliacdo da infraestrutura e

12 Liga as regides Norte e Sudeste, passando pela regido Centro- Oeste com extremidades
localizadas no encontro dos rios Madmra e Amazonas, nas prox1m1dades de Itacoatiara (AM)

e no municipio de Santos(SP) (CNT, 2014).
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ganhos de eficiéncia, acompanhados de redugdo de fretes — podem afetar a
distribuigdo geografica das atividades econémicas. Assim sendo, para uma
dada estrutura produtiva, investimentos em infraestrutura geram externa-
lidades que se difundem especialmente pela 4rea de influéncia desse inves-
timento. Entdo, o aumento da extensdo e da eficiéncia da infraestrutura
relacionada ao comércio dos bens gerados pela aglomeragdo produtiva de
Manaus poderia resultar em uma condi¢do mais sustentavel deste arranjo
produtivo, reduzindo a dependéncia dos subsidios publicos a produgio.

4 Aplicacao: um modelo de escolha do modal de
transporte

Uma vez que os resultados indicam que as microrregides de Sdo Pau-
lo e Manaus tém produgdes que podem ser consideradas complemen-
tares, que existe forte intercimbio de insumos e bens finais entre essas
aglomeragbes (Guilhoto; Sesso Filho, 2010; Faria; Haddad, 2011), e que
tais ligagOes ocorrem por um sistema de transportes que pode ser melho-
rado em termos de eficiéncia (CNT, 2014), resta conhecer quais sdo os
determinantes da escolha empresarial entre os modais de transporte. O
conhecimento e a avaliacdo das varidveis que condicionam essa decisdo
permitirdo coordenar, a priorizacdo de investimentos e politicas publicas
de infraestrutura e institucionais.

4.1 Estratégia metodoldgica

Os modelos de escolha discreta utilizam as preferéncias dos individuos
em relagdo a um conjunto de opg¢des pré-definidas para estimar funcdes
de utilidade, lidando com a expectativa de comportamento dos entrevista-
dos frente a possiveis cendrios em relagdo ao transporte (Ortizar; Romaén,
2003). A estrutura do modelo de eleigdo discreta aplicado ao transporte de
cabotagem tem como objetivo:

a) Comparar a atratividade do modal de transporte de cabotagem (alter-
nativa pesquisada), em relacdo a alternativa existente (rodovidrio). Dado
que a alternativa de cabotagem tem um custo inferior, a migragao de car-
ga de uma para outra modalidade poderia representar uma mudanga na
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conformagdo das aglomeracdes relativas Norte-Nordeste/Sul-Sudeste em
geral. Esta hipdtese segue a literatura que mostra que diminui¢des no custo
de transporte geram mudancas no equilibrio do padrdo das aglomeragdes
produtivas entre regides (Takahashi, 2007; Behrens ez al., 2009; Akamatsu
et al., 2012; Tkeda et al. 2014).

b) Determinar pardmetros que definam a escolha dos usudrios a par-
tir dos atributos de cada alternativa. Neste sentido, procurou-se abranger
todas as caracteristicas obtidas em estudos anteriores (tedricos e empiri-
cos). Dentro destes pardmetros, o preco do frete é referido como sendo o
mais importante. A evidéncia mostra que a infraestrutura existente dos
modais de transportes determina o valor do frete (Combes; Lafourcade,
2005). Trabalhos recentes mostram o impacto da estrutura de mercado no
setor de transporte (em particular, em cada modal) na determinagio dos
precos (Behrens ez al., 2009). Além de captar diferenciais nos atributos dos
modais, as varidveis captam a heterogeneidade da escolha por parte das
firmas — conforme a ideia de que essa heterogeneidade define situacoes
de equilibrio que ndo necessariamente podem ser consideradas 6timos do
ponto de vista de mercado (Ottaviano, 2011).

c) Determinar pardmetros que definem a escolha dos usudrios basea-
dos nas caracteristicas do processo produtivo e bens produzidos pelas em-
presas. Em primeiro lugar, considera-se uma varidvel dummy que indica a
regido geografica da empresa (norte ou sudeste). Essa varidvel tenta cap-
tar o tamanho assimétrico das aglomeracdes consideradas, assim como o
possivel impacto de politicas regionais (Briilhart er al., 2012). Em segundo
lugar, é considerado o tipo de produto transportado a partir de duas va-
ridveis: uma varidvel dummy que indica se o setor de atividade é indus-
trial ou de produgdo primdria; e uma variavel que indica o valor agregado
pela atividade considerada (baixo, médio e alto). Para finalizar, considera-
-se o tamanho da empresa como relevante na determinagio do tipo de
aglomeragdo, assim como a solugdo de transporte escolhida pela empresa
(Drucker; Feser, 2012).

A Figura 2 apresenta esquematicamente o modelo de elei¢do discreta
entre transporte de cabotagem e transporte rodoviario aplicado a um con-
junto de empresas usudrias em um dos modais no trecho em estudo. Na
eleicdo de um modal de transporte, sdo ponderadas questdes associadas as
caracteristicas dos diferentes modais, da prépria empresa e dos insumos e
produtos fabricados e comercializados.
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Figura 2 Estrutura do modelo de eleicdo discreta aplicado ao transporte de cabotagem

Caracteristicas da empresa

e regido geogréafica

Avaliacéo das caracteristicas Avaliacdo das caracteristicas
do transporte de cabotagem do transporte rodoviario
COMPARGAO ENTRE
ALTERNATIVAS
I
ESCOLHA
MODAL

Fonte: Elaboragéo dos autores .

Considerando o modelo de escolha e as caracteristicas das varidveis deter-
minantes, pode-se especificar um modelo logit misto. A amostra é compos-
ta por 38 empresas (q=1,...38) das microrregides de Manaus e Sdo Paulo.
No desenho amostral, foram considerados os tamanhos relativos das mi-
crorregides, assim como os setores com maior susceptibilidade de utilizar
transporte de cabotagem. A amostra pode ser considerada representativa
no que diz respeito ao tamanho das microrregides consideradas, assim
como dos setores econdémicos representativos destas. Nas entrevistas, es-
sas empresas escolhem entre t alternativas (cabotagem e rodovidrio) com
T situagdes de escolha (dadas por diferentes niveis das variaveis). Cada
empresa leva em conta o conjunto completo de alternativas possiveis, or-
denadas (aleatoriamente) em cartées, e, entdo, escolhe a situacdo associa-
da ao maior nivel de utilidade.

A utilidade associada com cada alternativa i, avaliada por cada empresa
q, na situacdo de escolha t, é representada por um modelo de escolha dis-
creta com a expressdo de utilidade dada pela seguinte equagao:

- 1
Uiq - ﬂqxw + |:77iq + g[q] ( )
onde x, € um vetor de varidveis explicativas observadas, que inclui:
a) Atributos das alternativas: frete, transit time, regularidade e confiabilidade.
b) Caracteristicas socioeconémicas das empresas: tamanho da empresa,

setor de atuacdo (industria ou servicos), valor agregado do bem produzido
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e comercializado, nimero de estados onde a empresa atua e nimero de
filiais (linhas de producéo e centros de distribuicdo).

¢) Descrigdo do contexto: regido de localizacdo da empresa, que inclui
as regides norte e sudeste.

B',; n, e &, séo influéncias estocasticas ndo observadas. No contexto
do modelo logit, em geral, assume-se que o componente de erro é inde-
pendente e identicamente distribuido (IID). O modelo logit misto permi-
te diminuir a restricdo particionando o componente estocdstico em duas
partes. Assim, 7, € um termo aleatério com média zero, cuja distribuigdo
entre individuos e alternativas depende dos pardmetros subjacentes e da-
dos observados relacionados & alternativa 7 e individuos 4. ¢, é um termo
aleatério com média zero, que é IID entre as alternativas e ndo depende
dos pardmetros subjacentes ou dados.!®

Para um dado valor de 7, com densidade dada por f(7,/€), a probabi-
lidade condicional da escolha i é logit, sempre que o termo de erro rema-
nescente seja IID:

expy (ﬂ%xm +1, )
> esv(Bx, +m,)

L,(B,n,)= @)

A probabilidade incondicional é o logit integrado em (2) para todos os va-
lores de 7, , ponderados pela densidade de 7,

g
O modelo é chamado logit misto uma vez que a probabilidade é uma mis-
tura de logits com f como distribui¢do mista. A probabilidade nio exibe a

caracteristica questiondvel de independéncia de alternativas irrelevantes
(ITA) (Hensher; Greene, 2003).

4.2 Resultados do modelo: determinantes da escolha do modal de
transporte

Os resultados do modelo de escolha discreta estdo na Tabela 3. Todos os

13 Para uma analise detalhada do componente do erro e a sua dlstrlbulgao, no modelo Jogit,
veja-se Hensher e Greene (2003).
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coeficientes apresentam o sinal esperado assim como significdncia estatis-
tica. O pseudo-R? de Mc Fadden, utilizado para modelos de escolha dis-
creta, apresenta um valor de 48,33%, mostrando que o modelo completo
apresenta um ajuste melhor que o modelo-intercepto.

Os coeficientes relacionados a atributos dos modais de transporte apre-
sentam os seguintes resultados:

= O valor do frete de cabotagem apresenta sinal negativo, como esperado,
o que significa que & medida que diminui o prego do frete de cabotagem,
a probabilidade de troca de modal (do rodovidrio para cabotagem) aumenta.

= No caso do transit time, o sinal também é negativo, o que indica que a
medida que aumenta o tempo de transporte via cabotagem entre origem
e destino, diminui a probabilidade de ser utilizado o modal de cabotagem
(em relagdo ao rodovidrio). Maior transit time implica maior necessidade
de planejamento nas firmas e o requerimento de manter maiores niveis de
estoque junto ao destino, o que reduz a eficiéncia do uso do modal.

» O atributo regularidade apresenta o coeficiente com maior magnitude,
assim como sinal positivo, o que implica que se a navegagao de cabotagem ti-
ver a disponibilidade de um maior nimero de saidas semanais, a probabilida-
de de utilizacio desse modal (em detrimento do rodoviério), aumenta. Assim,
a maior regularidade constitui-se como o principal atributo que as empresas
ponderam quando tomam a decisdo de utilizagdo de um ou outro modal.

= Por tltimo, a confiabilidade do modal — em relacdo, por exemplo, a
atrasos de prazo de entrega — é um fator que contribui positivamente para
aumentar a probabilidade de escolha do modal de cabotagem (comparado
com o rodoviario).

= Com relacdo as caracteristicas das empresas, da regido e dos produtos
fabricados, os determinantes que contribuem para a transferéncia do mo-
dal s3o os seguintes:

= O tamanho da empresa; isto é, & medida que o tamanho aumenta, a
empresa tende a ter um maior nimero de filiais (linhas de produgdo ou
centros de distribui¢do). Com isso, os lotes médios de transporte sdo me-
nores, aumentando a eficiéncia do modal rodovidrio e diminuindo a pro-
babilidade de transferéncia para a cabotagem. Destaca-se que o tamanho
da empresa é medido pelo nimero de empregados.' Este resultado pode
também ser justificado pelo fato de que empresas grandes sdo mais pro-

14 Outra varidvel que poderia ser utilizada para medir tamanho é a receita da empresa, mas
algumas delas optaram por ndo fornecer essa informagao.
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pensas a optar por solugdes de transporte préprias, a importar insumos de
outros paises (em lugar de insumos do resto do pais) ou a partir de oferta
interna, via integragdo vertical (Drucker; Feser, 2012).

Tabela 3 Resultados do Modelo Logit Misto — pesquisa de escolha discreta

Atributo | Coeficiente | Erro Padrédo | t-valor P-Valor
Intercepto cabotagem 5,3138 1,7016 31227 **0,0018
Preco Frete -0,1298 0,0483 26892  **(0,0072
Transit Time -0,4608 01434 -3,0068  **0,0026
Regularidade 1,4080 04683 26679  **0,0076
Confiabilidade 04350 0,0744 58446 ***(,0000
Sudeste -1,3012 0,6107 -2,1306 *0,0331
Industria 0,2467 0,5716 04316 0,6660
Valor agregado 14738 0,3997 -3,6869  ***0,0002
Numero de filiais -0,4148 0,2241 -1,8506 .0,0642
Numero de estados 1,8999 0,4664 4,0714 ***0,0000
Tamanho da empresa -0,0004 0,0002 -2,1288 *0,0333
Observacdes 448
Verossimilhanga -150,56
X2 do teste Razao de verossimilhanga 281,68
R2 de Mc Fadden 04833

Fonte: Elaboracéo dos autores a partir dos resultados da estimagéo.
Nota: Niveis de significancia ****'0; **'0,001; *'0,05; **'0,05;".0,10.

= O valor agregado dos produtos fabricados; isto é, quanto maior for o
valor agregado dos produtos, menor a probabilidade de que a empresa opte
pelo modal de cabotagem. Tal resultado pode ser atribuido a maior incerte-
za em relagdo aos prazos do modal, gerada por fatores burocraticos e pelo
favorecimento dos navios de longo curso sobre os navios de cabotagem.

= O niimero de estados nos quais a empresa participa, através da venda
de seus produtos. Essa varidvel tem um efeito positivo sobre a transferén-
cia de modal, do rodovidrio para a cabotagem, uma vez que indica a pul-
verizagdo geografica da demanda e o aumento da importancia dos custos
de transporte.

» A variavel dummy para a regido da empresa. Essa variavel bindria procu-
ra captar caracteristicas em relacdo a diferenciais na infraestrutura de trans-
porte. Como o coeficiente é negativo (e o valor 1 é para S&o Paulo), tem-se a
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indicagdo de que a probabilidade de escolha da cabotagem diminui quando
a empresa estd sediada em Sado Paulo. Resultado que evidencia a melhor
infraestrutura de transporte terrestre a partir de Sdo Paulo (em especial em
comparagdo com a disponivel a partir de Manaus) e confirma o encontrado
por Behrens et al. (2009), que mostram que quanto maior a aglomeragdo
espacial, menos eléstica é a demanda por servigos de transporte.

5 Comentarios finais

O presente trabalho teve como objetivo evidenciar o grau de complemen-
tariedade entre duas aglomeracdes produtivas e mostrar a importincia da
escolha do modal de transporte entre essas duas regides. As aglomeragoes
estudadas foram as das microrregides de Sdo Paulo e Manaus, que se ca-
racterizam por ter estruturas produtivas concentradas, porém assimétricas.

Em primeiro lugar, buscou-se tragar as caracteristicas produtivas das
aglomeragdes das duas microrregides. No caso de S3o Paulo, trata-se de
uma aglomeragdo produtiva madura, que comega a apresentar sinais de
deseconomias de concentragdo. Pode-se denominar a estrutura apresen-
tada nesta microrregido como especializagdo diversificada, dado que mais
de 100 classes CNAE apresentam um coeficiente de Relevancia Industrial
Relativa (RIR) maior do que um. Ja Manaus apresenta forte especializagdo
em poucos setores. A andlise da matriz de proximidade permite afirmar
que as microrregides apresentam estruturas de producdo complementares
— o que favorece as relagGes comerciais entre elas, tanto com o comércio de
bens intermediérios (intra e interindustrial) como através do intercimbio
de bens de consumo final.

A estrutura de transportes entre as duas microrregites é complexa, e
acontece por duas vias. A maior parte do comércio é através do modal
rodo-fluvial e uma pequena parte utiliza o modal de cabotagem. Este dlti-
mo modal apresenta forte potencial de crescimento; e certas inovagdes de
infraestrutura garantiriam ganhos de eficiéncia e queda de custos, resul-
tando em maior competitividade para a aglomeragdo menor (Manaus), o
que poderia tornar esse arranjo produtivo menos dependente de politicas
publicas de subsidios.

Por fim, examina-se, para o caso de cargas conteinerizadas entre Sdo
Paulo e Manaus, os determinantes da decisdo de transferéncia do modal
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rodo-fluvial para a cabotagem. A pesquisa de escolha discreta, realizada
junto a empresas de diversos setores produtivos das duas microrregides
analisadas, mostra que esta transferéncia depende de caracteristicas as-
sociadas a estrutura do setor de transportes, em especial aquelas relacio-
nadas com custos (frete, transit time e confiabilidade) e com regularidade
do servico. Além disso, as caracteristicas da estrutura produtiva também
influenciam fortemente a possibilidade de transferéncia. Em particular, o
valor agregado dos produtos fabricados e o tamanho da empresa sdo carac-
teristicas que influenciam negativamente a mudanca de modal.
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