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1. Introducao



E notorio que o mundo atualmente passa por um intenso processo de globalizago
onde os paises se integram cada vez mais, politica e economicamente. Nesse contexto, o
comeércio internacional de mercadorias vem ganhando cada vez mais importancia no
planejamento estratégico dos paises. A interacdo econémica através de transacOes
comerciais € um tema bastante debatido e muitos economistas, pesquisadores e
formuladores de politicas defendem sua posicdo estratégica em um mundo com

cidaddos que exigem cada vez mais aprimoramento de seus niveis de bem estar.

O presente trabalho demonstra que a opinido de que o comércio internacional tem
relevante potencial para melhorar a vida das pessoas de uma maneira geral tem
embasamento em uma série de modelos tedricos. Entretanto, diversos fatores estruturais
podem atrapalhar a correta dindmica do comércio. Mais precisamente, o foco aqui é
abordar como a baixa qualidade de infraestrutura de transportes do Brasil faz com que
nossas exportacdes, e consequentemente nossas transagdes com outros paises de uma

maneira geral, sejam prejudicadas.

No capitulo 3 serdo apresentados trés modelos tedricos que explicitam os
possiveis ganhos de comércio para a sociedade de um pais. Serdo apresentadas as
peculiaridades de cada um dos modelos, como funcionam suas dinamicas, e os efeitos
sobre a populacdo. Os modelos em questdo sdo o modelo de vantagens comparativas,
também conhecido como modelo ricardiano, o0 modelo dos fatores especificos, e,

finalmente, o modelo de Heckscher-Ohlin.

No capitulo 4 o foco serd dado em demonstrar como figura o Brasil no cenério
mundial de comércio. Para isso, serdo utilizados dados e tabelas estatisticas
provenientes de estudos sobre o tema, de autoria da Organizacdo Mundial do Comércio.
Em sequéncia, no capitulo 5, é a vez de falar das principais criticas ao pais com relacao
a sua infraestrutura de exportacdo, feitas pelos agentes atuantes na cadeia exportadora
brasileira. Seguindo a l6gica de utilizar dados e pesquisas de instituicdes com renome
no campo de pesquisa, serdo utilizadas estatisticas formuladas pela Confederagdo

Nacional da Industria acerca do tema.

Apos o entendimento da posi¢do brasileira frente a um mundo cada vez mais
comercial, e do contato com a percepc¢do de empresas exportadoras sobre os principais
problemas que precisam enfrentar para o escoamento de produtos, no capitulo 6 sera

feita uma ilustracdo da cadeia de transportes brasileira de uma maneira geral, importante



componente da infraestrutura de exportacdo. Para isso, foi escolhido realizar uma
abordagem dos setores rodovirios, ferroviarios e portuario. O capitulo foi construido
com ajuda de dados advindos principalmente do Ministério dos Transportes, Portos e
Aviacdo Civil. O capitulo 7 segue dindmica parecida, diferindo apenas no fato de que a
abordagem em questdo serd em relacdo a cadeia de transportes da China, pais com
fortes niveis de crescimento econdmico nos anos recentes. O objetivo é realizar uma
comparacdo entre as estruturas de transportes dos dois paises. A China foi escolhida
para essa comparacdo porque existe um consenso de que o pais asiatico realizou
investimentos pesados no setor de infraestrutura, chegando a dominar, por exemplo, a

lista dos dez maiores portos em atividade recente no mundo.

Apos verificar as diferencas existentes no setor de infraestrutura de transporte
brasileiro e chinés, no capitulo 8 o foco serd dado na busca de uma percepcao de como
alguns indicadores econémicos importantes podem ter reagido a conducdo dessa
questdo por parte dos governos de cada pais ao longo de algumas décadas. Sera
verificado se existe uma tendéncia do pais com melhor qualidade de transportes de uma
maneira geral apresenta evolugdo mais positiva dos indicadores escolhidos. Ou seja, 0
objetivo é apresentar evidéncias de que paises que investem e tratam a questdo de
transporte de maneira mais séria acabam colhendo frutos através de uma melhor
atividade comercial. Os indicadores utilizados serdo a evolugdo das exportagfes, dos
precos de exportacdo, do PIB per capita, e da relevancia das exportagdes frente ao PIB

de cada pais.

No capitulo 9 serd feita uma rapida mencdo a outros fatores prejudiciais as
exportacGes brasileiras. Nesse capitulo, estatisticas da Confederacdo Nacional da
Industria serdo novamente utilizadas. Finalmente, o capitulo 10 serd composto pela
conclusdo do trabalho, referente aos prejuizos potenciais que transportes de qualidade
precéria causam a economia do Brasil e a vida dos cidaddos, por meio das dificuldades

gue impBem as transacBes com outros paises.
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2. Revisao Bibliografica

Dentre muitos fatores importantes para o desenvolvimento econémico de um pais,
um dos mais estudados consiste no comércio internacional. O comércio internacional ja
foi abordado e defendido por uma série de estudos, dos quais surgiram alguns modelos
econémicos. Cada modelo aborda um tipo de dindmica para o funcionamento das
transagdes, mas, em grande maioria, esses modelos tém em comum o fato de que uma
sociedade acaba tendo uma melhora em algum aspecto de seu bem-estar apds o
comércio com outro pais. No livro “Economia Internacional” (2015), escrito por Paul

Krugman, Maurice Obstfeld e Marc Melitz, alguns desses modelos séo apresentados.

O modelo Ricardiano, partindo da hipétese de que a mao de obra é o Unico fator
de producdo e que as diferencas entre 0s paises se explicam nas diferencas de
produtividade de suas industrias, demonstra através de uma maneira simples que

existem ganhos de comércio internacional.

Esses ganhos sdo observados de duas maneiras. Primeiro, se um determinado
produto é importado, isso quer dizer que houve uma exigéncia menor de trabalho do que
no caso de sua producdo dentro do pais. Em segundo lugar, a realizacdo de transacoes
entre dois paises acaba gerando maiores possibilidades de consumo para a sociedade.
Tal dindmica decorre do uso das vantagens comparativas como instrumento de andlise

sobre quais produtos comporéo a agenda exportadora.

O modelo de Fatores Especificos funciona sob a hipdtese de que existem fatores
de producdo vistos como “gerais”, aqueles que se movem entre os setores de produgao,
ou como “especificos”, sendo usados especificamente na producdo de certo bem.
Observa-se que na presenca de comércio os fatores especificos dos setores que
competem com a importacdo ficam em situacdo pior, enquanto que os fatores
especificos dos setores direcionados a exportacdo sao beneficiados. Porém, pode existir
um saldo positivo, com 0s que ganham compensando os perdedores, e ainda ficando

melhor do que antes.

O resultado do modelo é que existe a possibilidade da sociedade consumir mais de

todos os tipos de bens do que consumiria em caso de economia fechada. Assim, ocorre
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uma expansdo das escolhas da economia, favorecendo uma possivel redistribuicdo de

renda.

Ja 0 modelo Heckscher-Onhlin, parte da hipdtese de que existem dois bens sendo
produzidos dentro de uma economia, utilizando dois fatores de producdo cada, sendo
que a diferenca nos processos de producdo se da na intensidade em que cada um desses
fatores ¢ usado. E levada em conta a existéncia de uma relacdo bastante significativa
entre os precos relativos das mercadorias e 0s precos relativos dos fatores de producao.

A teoria defendida pelo modelo é a de que serdo exportadas as mercadorias que
usam intensivamente o fator de producdo abundante no pais. O comércio internacional,
ao alterar os precos relativos das mercadorias, tem a capacidade de interferir na
remuneracdo dos recursos de producdo, possuindo entdo grande influéncia sobre a
distribuicdo de renda. Entretanto, assim como no caso do modelo de fatores especificos,
a teoria permite que seja possivel a existéncia de ganhos comerciais a medida que os

ganhadores podem compensar os perdedores e todo mundo estaria melhor.

Apesar dos modelos tradicionais de Economia Internacional demonstrarem 0s
ganhos da abertura comercial , as politicas comercial e industrial adotadas no Brasil nos
ultimos anos promoveram uma perda de competitividade da producdo nacional. Como
resultado, caiu a participagdo do Pais no comércio internacional, a produtividade da
industria permaneceu estagnada e o Brasil perdeu posi¢cdes nos rankings internacionais
de competitividade. Contribuindo para dificultar a competitividade brasileira encontra-
se a precariedade da malha de transportes utilizada na cadeia exportadora. A
competitividade das exportacBes esta atrelada a competitividade dos servigos de
transporte. E esses servicos no Brasil sdo caros e ruins, como demonstrado por

diferentes estudos.

José Tavares de Aradjo Jr (2017) procura abordar a questdo da necessidade de se
integrar comercialmente com o resto do mundo. Para isso, 0 autor promove uma analise
sobre o papel do setor portuario em tal contexto. No artigo é realizada uma
demonstracdo da evolucdo em termos de gestdo e inovacOes de tal setor no Brasil e em
outros lugares do globo. Com uma descricdo detalhada sobre o desenvolvimento
portuario das Gltimas décadas, o autor usa como instrumento de analise portos da China
e da Europa. O principal fator de mudanca em direcdo a um funcionamento de

exceléncia do setor em questdo foi a alteracdo no funcionamento da autoridade
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portuaria. Como exemplo disso € usado o porto de Rotterdam, que em 2003 sofreu uma
reforma significante em seu perfil, principalmente no que diz respeito a governanca

corporativa.

No entanto, diferente do que ocorreu nesses centros, 0s portos brasileiros ndo
acompanharam o processo de inovacdo gerencial, tendo ficado para trds e muito longe
do ideal. Os gestores de politica comercial do pais preferiram dar mais atencdo ao
processo licitatorio dos terminais portuérios e acabaram ndo dando a importancia devida
a reformulacédo gerencial das autoridades portuarias. Além disso, o artigo menciona 0s
crescentes equivocos na formulacdo de critérios exigidos para operacdo de terminais

portudrios, exigéncias confusas e que se revelaram ser de dificil cumprimento.

O autor conclui o trabalho explicitando o fato de que a adocdo de um desempenho
empresarial pelas autoridades portuérias fez com que fosse facilitado o surgimento de
um perfil liberalizante no comércio internacional desses paises. Isso ocorre basicamente
de trés modos. Primeiro, tal préatica resultou em uma reducdo importante dos custos de
transportes. Em segundo lugar, foi possivel acordos de cooperacdo com portos
estrangeiros e a realizacdo de parcerias publico-privadas, que melhoram os modais de
transporte de acesso aos portos. Por Gltimo, foi alcancado uma relevante reducdo da
influéncia de grupos que defendem politicas protecionistas para a economia. No Brasil,
0 resultado segue o caminho oposto, com tais grupos tendo bastante poder nas
formulagdes de estratégias e ocorrendo um fechamento da economia frente aos outros

paises.

Maria Lucia Rangel Filardo (2005) abordou a tematica dos custos de transporte ao
utilizar o exemplo da exportacdo de soja do Estado de Mato Grosso via Porto de Santos.
Na analise foi realizada uma separacdo em trés partes. Primeiro, foram observados os
custos de transporte rodoviario dentro do Estado. Em seguida a andlise parte para
observacdo dos custos de meios disponiveis para levar a producgéo até o Porto de Santos.
Por fim, o foco recai sobre as condi¢des de embarque no porto mencionado. A soja foi

escolhida por ser um produto de grande relevancia na pauta de exportagdo do Brasil.

O artigo explica como inovagdes tecnoldgicas e outros fatores conjunturais
fizeram o Estado de Mato Grosso se tornar 0 maior produtor de soja do Brasil. No
entanto, a oferta de meios de transportes com qualidade satisfatoria para levar a
producéo de soja para exportacdo ndo evoluiu na mesma velocidade.
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Mais precisamente, a autora destaca que naquele ano existiam diversos gargalos
de infraestrutura na rota até o Porto, fator que fazia com que um ambiente de grande
ineficiéncia surgisse, ja que tais gargalos levavam a custos altos, sendo que todo
processo de exportacdo do produto tinha grande dependéncia da existéncia de custos
sustentaveis, pois o preco de outros fatores presentes na exportacdo da soja foram
considerados exdgenos, como por exemplo o pre¢o do frete maritimo e o preco do

produto no mercado global.

A concluséo é que, de acordo com as estimativas, 0 custo para transportar a carga
do Mato Grosso para o Porto de Santos se encontrava entre US$ 58/t e US$ 63/t. A
comparacao internacional deixa claro o quéo relevante esse custo era, a medida que em
alguns locais de paises como Estados Unidos e Argentina o indicador era de US$ 29/t e
US$ 16,4/, respectivamente. Com isso deixou-se claro a urgéncia de melhorias nas

malhas de transporte analisadas na pesquisa.

Outro paper que aborda o tema central dessa monografia, € o trabalho de Spiros
Bougheasa, Panicos O.Demetriadesb e Edgar L.W.Morgenrothc (1997), no qual os
autores buscam analisar um modelo de comércio entre dois paises, tentando

compreender o papel da infraestrutura em casos onde existem custos de transporte.

Uma das hipdteses centrais do paper € de que, diferente do que é bastante
difundindo em algumas alas de pesquisa, 0s custos de transporte ndo sao influenciados
apenas pelos fatores geograficos do pais onde ocorre o processo de producdo do bem, e

por isso ndo pode ser considerado puramente um fator exdgeno.

E defendida a ideia de que o desenvolvimento de boas cadeias de infraestrutura
acaba gerando a formacdo de episddios de especializacdo de producdo, que pode vir a
ser um grande catalisador do crescimento econdmico. Ao se originar tal situacdo, os
custos de transporte envolvidos no processo de producdo e exportagdo podem ser

mitigados devido a uma maior eficiéncia.

Ou seja, pode ser que exista uma relacdo inversa entre a formacdo de
infraestrutura qualificada de transporte e o perfil dos custos de transporte de bens
produzidos e destinados para exportacdo. Com isso, ao diminuir esses custos, a

infraestrutura bem montada teria a real capacidade de alavancar o volume comerciado
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de um pais, ja que custos de transporte sdo um fator determinante no equilibrio final das

exportagoes.

Pelo modelo utilizado no paper, foi buscado a existéncia de tal relagdo positiva em
casos de alguns paises europeus. O resultado empirico é que ha sim evidéncias de que
para paises cujo investimento em infraestrutura € feito de forma Otima, o volume

comercializado acaba respondendo de forma positiva, ou seja, tende a crescer.

Além disso, ao explicitar que o modelo detem algumas simplicidades, o artigo
propde a reflexéo de que a maior eficiéncia em custos de transporte acaba beneficiando
ndo s6 o pais de origem, mas também o outro com que é feito o negdcio. Assim,
pensando em cendarios comerciais multilaterais, o beneficio conjunto da reducéo desses

custos para o0 ambiente de negociacgdes internacionais seriam de extrema relevancia.

Ao ter contato com todos esses trabalhos e modelos percebe-se que o debate de
aprimoramento comercial, e mais precisamente 0 aprimoramento pautado em
satisfatorias condicOes logisticas, € crucial para formulagdo de politicas que visem o
desenvolvimento econdémico do Brasil. Vale a comparacdo do perfil logistico e

exportador do pais frente outras na¢6es consideradas bem-sucedidas comercialmente.
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3. Comércio Internacional

3.1 - Modelo Ricardiano

Um dos arcabougos tedricos mais basicos que auxiliam na compreensdo dos
beneficios que um pais pode alcancar através do comércio mundial é o modelo que
aborda o funcionamento de tal comércio a partir das vantagens comparativas. O modelo
foi formulado pelo economista David Ricardo, fato que o faz ser chamado

alternativamente de Modelo Ricardiano, como exposto por Krugman e Obstfeld (2015).

Nas palavras de Krugman, “um pais tem uma vantagem comparativa na producao
de um bem se o custo de oportunidade de produzir esse bem, em termos de outros bens,

for menor nesse pais do que é em outros paises”.

Com isso em mente, parte-se para um dos prismas do modelo, que diz que em
transacOes comerciais entre duas nagfes, ambas conseguem alcangar beneficios caso
cada uma especialize-se na producédo e exportacdo do produto em que detém vantagens

comparativas.

Para entender o modelo, sdo feitas algumas suposi¢des que podem parecer simples

demais, mas que ajudardo a compreender os efeitos positivos do comercio internacional.
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Primeiro, ocorre a suposic¢ao de que existem dois paises e que cada um deles tem
apenas um fator de producdo, que é a mdo de obra, para producdo de dois bens, que
podem ser, por exemplo, vinho e queijo. Outra suposicdo € que um dos paises, que aqui
sera chamado de pais 1, tem vantagem comparativa na producdo de queijo, ou seja, tem
um custo de oportunidade na producdo em termos de vinho menor do que o pais 2, 0
outro pais envolvido no contexto de comércio internacional. De forma contréria, o pais

2 tem vantagem comparativa na producéo de vinho.

Para entender da onde vém os ganhos do comércio, este deve ser interpretado
como um método de producéo indireto. Ao invés de produzir vinho diretamente, o pais
1 especializa-se na producdo de queijo e, através do comércio, troca esse queijo por
vinho com o outro pais. Essa troca se mostra mais eficiente, em termos de méo de obra

utilizada, do que se o pais 1 fosse produzir vinho ele proprio.

O pais 1 consegue ter acesso a mais vinho do que teria se ndo comercializa-se
desde que o preco relativo do queijo internacionalmente seja maior do que o custo de

oportunidade em termos de vinho. O mesmo raciocinio serve para o pais 2.

Além disso, através do comeércio, a sociedade de cada pais observa uma maior
possibilidade de consumo, pois pode consumir uma combinacao diferente entre os dois
produtos do que aquela que conseguiria através da producdo interna, dadas suas
limitacBes. Ou seja, estd ocorrendo um desenvolvimento em termos de opgbes de

consumo.

Para entender como a qualidade precaria de infraestrutura de transportes pode
acabar alterando totalmente a maneira como o equilibrio geral na presenca de comércio
funciona, basta raciocinar que tal precariedade certamente se refletird em maiores custos

de transporte.

Por exemplo, se pensarmos que 0s custos de transporte para realizar a exportacao
de determinado produto sdo representados por uma fracdo consideravel dos custos de
sua producdo, digamos um namero proximo de 100%, e que esse custo extraordinério
sera revertido no preco final de exportagcdo, pode ser que o0 novo pre¢o fique tdo mais
caro que faca com que o pais de destino ndo tenha mais incentivos em termos de custo

de oportunidade para importar esse bem.
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Para importacdo o raciocinio € parecido. Se, por exemplo, na auséncia de custos
de transporte ocorra o caso de salario relativo que fagca com que 12 horas de trabalho do
pais exportador equivalha a 4 horas de trabalho do pais importador, ao se adicionar a
fracdo representativa dos custos de transporte, 0 novo custo torna-se de 8 horas, que
consiste no dobro do observado anteriormente. Essa transformacéo pode ser suficiente
para que o0 custo com comércio se torne superior ao custo de produzir esse produto
internamente, diminuindo 0s incentivos para a ocorréncia de trocas comerciais entre

dois paises.

3.2 — Modelo de Fatores especificos

Outro modelo econémico que demonstra os beneficios que o comeércio
internacional pode fornecer aos cidadaos de um pais € o0 modelo dos fatores especificos,
desenvolvido por Paul Samuelson e Ronald Jones. Como o préprio nome deixa claro,
trata-se de um modelo onde existem fatores de producdo que s6 podem ser utilizados na
producdo de determinado bem, sendo assim especificos para aquele produto. O fator

méo de obra aqui € considerado movel entre os setores de producdo da economia.

Fazendo-se a hipdtese de que uma economia pode produzir dois tipos de bens, por
exemplo roupas e alimentos, deve-se considerar que no primeiro, ha utilizacdo dos
fatores de producdo méo de obra e capital, enquanto que no segundo os fatores
envolvidos sdo méo de obra e terra. A producdo de roupas e alimentos vai depender de
uma funcao de producéo que considera quanto demdo de obra e quanto de capital e terra
(cada um em seu setor) vao ser empregados. Atravées dessas funcdes de producdo pode-
se derivar a fronteira de possibilidades de producdo da economia, que mostra as
quantidades méximas de bens que podem ser produzidos na economia quando 0s
suprimentos de terra, mao de obra e capital estdo plenamente utilizados. A fronteira tem
formato que leva em consideracdo os rendimentos decrescentes de méo de obra para os

dois setores de producéo.

Ao se observar o preco das mercadorias em conjunto com os salarios € possivel

derivar o emprego e quanto vai ser produzido em roupas e alimentos. Os empregadores
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seguem a légica de contratar os trabalhadores até que a taxa salarial se equivalha ao
valor de um homem hora adicional, que € o resultado da multiplicacdo do produto
marginal da mao de obra pelo preco de uma unidade do bem. Dada a suposi¢do de que a
mé&o de obra ndo € um fator especifico, e portanto locomove-se entre os setores, chega-

se a conclusdo de que a taxa salarial deve ser igual nos dois setores da economia.

No ponto de producéo, deve haver tangéncia entre a subtracdo dos pregos relativos
de determinado bem, como por exemplo, roupa, e a fronteira de possibilidade de
producdo. Essa igualdade vai ser uma representacdo que demonstra como a producao
reage as mudancas de precos relativos ao longo da fronteira de possibilidades de

producao.

No modelo em questdo € considerado que mudancas nominais iguais entre 0s
precos de dois bens ndo sdo capazes de alterar a mao de obra empregada em cada um
dos setores de producéo e a fabricagdo dos dois tipos de bens, embora a taxa salarial
nominal aumente. Apenas uma mudanca de precos relativos é capaz de geral novas

alocacdes de mao de obra e novas distribuicGes de renda.

Através de uma mudanca de precos relativos, por exemplo, com o pre¢o de roupas
aumentando e o precgo de alimentos ficando parado, constata-se que, primeiro de tudo, o
salario nominal cresce menos do que a elevacao do preco de roupas. Além disso, a médo
de obra, nesse caso, vai se deslocar do setor de alimentos para 0 setor onde 0 prego
aumentou, que no caso é o setor de roupas, fazendo com que a producdo desse bem
aumente, ao contrario de alimentos, onde a producgdo diminui. Gracas a esse aumento de
mé&o de obra em roupas, a produto marginal desse fator no setor em questao cai. 1sso

explica o salario subindo menos do que o preco de roupas.

O efeito da mudanca de precos relativos descrita acima gera as seguintes
consequéncias de distribuicdo de renda: os trabalhadores vém seu salario em termos de
roupas diminuir e seu salario em termos de alimentos subir. Portanto, o efeito é
ambiguo para seu bem estar. Os proprietarios de capital vém a taxa salarial em termos
de roupa diminuir, portanto acabam pagando menos aos trabalhadores em termos reais,
ficando assim em situagcdo melhor. Isso ocorre porque seus lucros em termos de sua
producdo aumentaram. Além disso, em termos de alimentos, eles também estdo
melhores, dado que o preco de roupas aumentou em relacdo ao de alimentos. Ja os

proprietarios de terra estdo em situacdo claramente mais desfavoravel, a medida que o
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salario real em termos de alimentos aumenta, o que reduz sua renda, e 0 aumento do

preco de tecido faz com que seu poder de compra caia.

E aqui que o comércio mundial entra na analise. Com a abertura da economia para
transagdes com outros paises, o preco relativo mundial de determinado bem € diferente
do que ocorreria em caso de economia fechada. Supondo que o preco relativo de roupas
seja maior mundialmente do que internamente, o pais tera um incentivo em produzir
mais roupas do que alimentos e com isso exportar para o resto do mundo. Com isso,
para satisfazer exigéncias do consumidor apds terem observado a mudanga de pregos
relativos, o pais passa a importar alimentos. Assim 0 pais exporta 0 bem que o preco

relativo cresceu e importa aquele onde o preco relativo caiu.

Assim como analisado no caso onde ndo ha transacGes comerciais, o resultado
final é que os proprietarios do fator especifico utilizado na produgdo do bem que
aumentou de preco relativo ficam melhores, que € o produto exportado. De forma
analoga, os proprietarios do fator de producdo utilizado no bem importado ficam em
situacdo pior. E, por fim, os resultados em termo de bem estar para a mao de obra, fator

maovel do modelo, sdo ambiguos.

A maneira de demonstrar o aumento de bem estar para a sociedade como um todo
ap6s o comércio com outros paises se da na elaboracdo da seguinte pergunta: aqueles
gue ganham com o comércio poderiam compensar 0s que perdem e ainda ficarem
melhor? Caso a resposta seja afirmativa, o comércio € potencialmente benéfico para
todos os cidaddos. Além disso, é importante perceber que, através de uma simples
analise de restricdo orgamentaria, uma economia consumir mais de ambos o0s tipos de
bens, roupas e alimentos, depois do comércio. Essa restricdo or¢camentaria representa a
ideia de que o valor da producdo de um pais, levando em conta os dois bens, deve ser o
que limita o consumo de cada um desses bens. Com isso em mente, é facil perceber que
com maior consumo de ambos o0s bens, se torna possivel dar a cada cidaddo mais de
ambos os bens. Ou seja, pode-se sempre praticar a distribuicdo de renda de forma que o

comércio torne a vida de cada individuo melhor.
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3.3 — Modelo de Heckscher-Ohlin

Um terceiro modelo que ajuda a compreender como o comércio internacional é
benéfico € o modelo de Heckscher Ohlin (HO). Nesse modelo, é feita a hipdtese de que
os fatores que antes eram considerados imdveis na se¢do anterior agora poderdo se
deslocar no longo prazo. Para fins de simplicidade, os dois fatores seréo englobados em
uma categoria chamada de capital. Tanto capital quanto méo de obra poderdo se mover
de um setor para o outro no longo prazo, o que faz com que seus rendimentos se

igualem.

O modelo conta com algo parecido com os requisitos de fatores de producéo
unitarios mencionados no modelo ricardiano, mas aqui eles sdo entendidos como 0s
requisitos de méo de obra e capital utilizada na fabricacdo de certa quantidade de roupas
e alimentos. Essa alteracdo decorre do fato de que ha dois fatores de producdo
envolvidos na andlise dessa vez, gerando possibilidades de escolhas no uso dos

insumos.

O entendimento inicial do modelo consiste em supor que os dois produtos, roupas
e alimentos, usam tanto mé&o de obra quanto capital. Considerando a producgéo dos dois
bens, o total de capital utilizado ndo pode ser superior a oferta total de capital. O mesmo
raciocinio vale para a oferta total de médo de obra. Através desse conceito e da hipdtese
de substituigéo entre os fatores de producdo, mao de obra e capital, obtem-se a fronteira
de possibilidade de producdo desse modelo. Essa fronteira é construida em formato
curvo que faz com que o custo de oportunidade em termos de alimentos na producéo
uma unidade adicional de roupa cresce a medida que se produz mais roupa € menos

alimento.

A economia vai produzir no ponto onde o valor dessa producdo (a soma das
multiplicacdes entre os precos dos produtos e a quantidade produzida) é maximizado.
Nesse esquema, 0 custo de oportunidade da producdo de roupa em termos de alimento

equivale ao preco relativo de tecido.

Os produtores vao escolher por determinado uso de fatores de producdo na
producdo de seu bem dependendo dos custos relativos de capital e de méo de obra. Mias

precisamente, vai depender da proporgédo entre a taxa salarial e o custo do aluguel do
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capital. No entanto, vale a pena fazer mencao ao conceito de intensidade, que é quando
para qualquer preco de fatores de producéo, a utilizacdo de um deles vai ser sempre
maior em relacdo a capital na producdo em um bem do que em outro bem. Uma

mercadoria ndo pode ser intensiva tanto em capital quanto em mao de obra.

Outra hipotese a ser tomada para que se possa entender o modelo plenamente é
que determinado pais produz tanto roupas quanto alimentos. Devido a concorréncia
entre os agentes de cada setor fara com que o0s precos desses bens se equivalham aos
custos de producéo. Caso a fabricacdo de roupas utilize muita méo de obra, um aumento
da taxa salarial do pais vai fazer com que 0s custos aumentem nesse setor, gerando uma
escalada do prego da roupa também. O mesmo raciocinio vale para alimento e para caso
onde o capital € mais utilizado e ocorre um aumento do custo do capital. Assim, ha a
existéncia de uma relacao linear entre a proporcao de preco de tecido em relacdo ao de
alimento e a proporc¢do entre taxa de salario e taxa de aluguel do capital. Juntando o
raciocinio desse paragrafo com o do paragrafo acima, chega-se a relacdo entre os precos
das mercadorias e a proporcdo dos fatores de producdo utilizados na fabricagdo de

roupas e alimentos.

Um aumento no preco relativo de roupa faz com que os trabalhadores tenham
rendimento maior do que os proprietarios de capital, dado que roupas € intensiva em
méao de obra. Isso gerara um aumento do poder de compra dos trabalhadores e uma
retracdo do poder de compra para 0s proprietarios de capital, através da elevacdo dos
salarios reais e baixar as rendas reais em termos dos dois bens. 1sso ocorre porque ao se
elevar a taxa salarial os produtores usardo menos mao de obra, fazendo com que a
produtividade marginal desse fator aumente, e numa economia competitiva a
remuneracao real dos fatores de producédo equivale a produtividade marginal deles. Com
a substituicdo de mao de obra por capital, a produtividade marginal desse vai diminuir.

Em situacdes hipotéticas onde a oferta total de um fator de produgdo aumente no
pais, serd praticado um mecanismo que faca com que a propor¢cdo mao de obra para
capital se mantenha constante. Supondo que esse fator que cresceu seja a méo de obra,
sera alocado mais méo de obra e capital para a producéo intensiva em méo de obra, que
é a de roupas. A media que tal mecanismo funciona, a economia depois do processo
estara produzindo mais roupa do que alimento, através da expansdo tendenciosa da

fronteira de possibilidade de producdo na direcao de roupas.
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Agora, serdo analisados os efeitos do comércio internacional no modelo. Para
isso, deve-se considerar que a Unica diferenca entre dois paises € com relacdo aos seus
recursos. Ou seja, em um pais hd uma maior proporcao de mao de obra para capital do
que no outro pais. Isso faz o pais ser abundante em méo de obra. A abundancia em um
fator é explicada em termos relativos, comparando a propor¢do dos fatores de producéo
nos dois paises. Dito isso, nenhuma nacdo pode ser considerada abundante nos dois

fatores de producao.

O comércio internacional vai fazer com que os pregos relativos convirjam no
longo prazo. Porém, devido ao conceito de abundancia, os paises produziram
proporcionalmente mais aquele bem que utilize o fator de producéo abundante do pais.
Se o pais for abundante em méo de obra, ele terd uma oferta relativa maior de roupas.
Nesse pais, na auséncia de comercio, o preco relativo de roupas seria menor do que no
outro pais. Ao se fazer comércio, o preco relativo de roupa mundial aumenta para o pais
em questdo, fazendo com que ele passe a exportar roupas e importar alimentos, num
mecanismo parecido com o existente no modelo de fatores especificos. Ou seja, 0 pais
vai se tornar exportador de roupa se méo de obra for um fator de producdo abundante
em sua economia e roupas for intensiva nesse fator de producdo. Essa configuracdo de
comeércio ilustra o teorema de HO, que diz que o pais que € abundante em um fator

exporta o bem cuja producdo € intensiva nesse fator.

Levando em conta tudo que foi explicado anteriormente, a concluséo sobre os
efeitos do comércio internacional vistos no longo prazo é de tal forma que os
proprietarios de fatores de producdo que sejam abundantes em um pais ganham com o
comércio, enquanto que os proprietarios dos fatores de producdo escassos no pais

acabam saindo da dindmica com perdas.

Apesar disso, assim como nos outros dois modelos apresentados nesse capitulo 3,
é possivel identificar ganhos de bem estar provenientes do comércio internacional. Tais
ganhos serdo advindos da expansdo da possibilidade de consumo da sociedade dos

paises, conceito equivalente aquele apresentado anteriormente nas outras se¢oes.

Com a abertura comercial, a convergéncia dos precos relativos das mercadorias
faz com que haja uma convergéncia também dos precos relativos dos fatores de
producdo. Ocorre, portanto, uma tendéncia de equalizacdo dos precos dos fatores, que

chega até a forma completa de equivaléncia. Isso ocorre porque 0S paises estdo
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indiretamente comercializando fatores de produgdo. O pais que exporta roupas utiliza
mais mao de obra na producédo desse bem do que a quantidade de mé&o de obra utilizada
na fabricacdo do bem que é importado, no caso alimentos. O mesmo raciocinio pode ser
feito para o pais que exporta alimentos, s6 que dessa vez com a andlise sobre a

exportacao indireta de capital.

Para finalizar o capitulo, é importante entender como uma baixa qualidade em
infraestrutura de transportes pode afetar negativamente toda essa dindmica explicitada
no modelo HO. O que acontece é que altos custos de transportes utilizados na cadeia
exportadora de determinado pais é considerado uma barreira natural que impede que os
precos relativos das mercadorias convirjam de forma completa. Com isso, a equaliza¢do

completa dos precos dos fatores também acaba sendo prejudicada.
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4. Brasil no Comércio Internacional

No capitulo anterior foi demonstrado formalmente como a sociedade de um pais
pode conseguir ganhos de bem estar através da adesdo desse pais ao comércio
internacional. Tal arcabougo tedérico da a entender que a pratica de transacdes
comerciais com outras na¢des naturalmente deve ser um objetivo de politica econdmica
de qualquer pais, inclusive o Brasil. Dito isso, vale-se fazer um questionamento. Sera

gue na pratica tal dindmica ocorre de maneira relevante no cenério brasileiro?

Esse capitulo busca resolver tal pergunta, fazendo para isso uma anélise de como
o0 Brasil se enquadra no atual cenario mundial de comércio. Como fonte de dados para

solidificar a argumentagdo aqui defendida, sera utilizado o relatorio “World Trade
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Statistical Review 20177, de autoria da Organizacdo Mundial do Comércio (OMC),
Esse relatorio é uma publicacdo estatistica produzida anualmente e tem como grande
objetivo fornecer uma analise detalnada de como o comércio mundial vem se

comportando ao longo dos anos.

Nessa ilustracdo de como as nacdes estdo inseridas na dinamica de transacfes
umas com as outras, € apresentada uma enorme variedade de tabelas e rankings,
segmentados por diversos tipos de tdpicos, que ajudam a entender a participacdo de
cada pais. Pode-se recorrer a tabelas que tratam de um contexto abrangente, onde o que
estd sendo analisado sdo o0s continentes ou grupos de paises, como o Mercosul.
Entretanto, também é perfeitamente possivel encontrar tabelas que tratem dos paises de

forma separada.

No contexto aqui abordado, o segundo caso sera utilizado, para demonstrar a
colocacdo do Brasil nos rankings, e com isso facilitar o entendimento do problema da
interacdo com o resto do mundo. Como dito antes, poderiam ser utilizadas diversas

tabelas, mas para uma melhor organizacédo serdo apresentadas apenas quatro.

Para iniciar, vale a pena apresentar o ranking que mostra de maneira consolidada,
no ano de 2016, quais foram os paises que mais exportaram e quais aqueles que mais
importaram mercadorias. Por essa Otica, fica evidente a distancia do Brasil, tanto em
exportacBes quanto em importacdes, dos paises mais atuantes. No campo das
exportacBes o pais ficou na 252 posicdo, com uma cifra de U$ 185,0 bilhdes e 1,2% do
total do mundo. J& no caso das importagdes o desempenho foi tal que a colocacdo
alcancada foi a 282 com U$ 143,0 bilhdes e 0,9% de participagao.

O problema fica ainda maior quando se é feito uma comparagdo com o
desempenho dos lideres mundiais. A China, outro pais emergente e que serd abordado
no capitulo 7, lider mundial de exportacdes de mercadorias, alcancou um montante
incrivelmente superior ao nosso, cerca de 2,1 trilhdes de délares. Nas importacdes, 0s
Estados Unidos a disparidade é ainda mais elevada, ja que o pais da América do Norte
chegou a marca de aproximadamente 2,3 trilhnGes de ddlares. A fatia que cada pais
obteve frente aos valores totais do mundo no ano passado foi de, respectivamente,
13,2% e 13,9%.
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Tabela | — Principais exportadores e importadores no comércio mundial de
mercadorias (2016)

Annual Annual
percentage percentage
Rank Exporters Value | Share change Rank Importers Value | Share change
1 China 2098 13.2 £ 1 United States of America 2251 139 -3
2 United States of Amarica 1455 8.1 -3 2 China 1587 98 A
3 Garmany 1340 B4 1 3 Garmany 1055 6.5 0
4 Japan 645 40 3 4 United Kingdom 36 148 1
5 MNetherlands 570 6 0 5 Japan 507 37 £
B Hang Keong, China 517 32 1 B France 573 35 0
domashc exparts Fuil 0.2 95
re-axports 491 i -1
7 France 501 3 -1 7 Hang Kong, China 547 34 -2
refamed mpors a 14 0.7 -10
B Korea, Republic of 485 31 & B Natherlands 503 31 -2
9 Haly 452 29 1 9 Canada b 417 25 4
10 United Kingdom 408 26 -1 10 Korea, Republic of 406 25 -T

Agora, separando as exportacOes e importagdes de acordo com o tipo do produto,
serdo apresentadas trés tabelas. As categorias de produtos presentes nessas tabelas sdo
Manufaturas, Combustiveis e Mineracédo, e Ferro e Aco. Em cada uma das tabelas sera
apresentado o grupo de dez paises que mais importaram e exportaram tais mercadorias.

Em cada uma delas os dados estéo expostos em bilhGes de dolares e percentual.

Tabela 11 - Dez maiores exportadores e importadores de combustiveis e produtos
de mineragéo (2016).
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Share in world exportsfimports Annual percentage change

ool _aoos] _awol 2ol _avorel ool __aors] o]
-14

Ewngean Lnian (28) ara 18.1 17.9 166 182 5 ¥ 28
exra-EL (28] exports 121 48 45 50 58 4 B N -1
Russian Federation 153 [ a5 az 74 -0 & T 33
United Stabes of America 130 32 28 42 62 0 3 T 4
Saudi Arabiz, Kingdam of & 128 83 as 71 B 8 -1 46 18
Australia 108 3.1 28 43 52 3 5 28 i
Canada &7 56 5.1 40 42 5 & 35 A7
Marway 51 48 42 ET) 25 B -10 a2 2
United Arab Emiretes a 51 15 28 25 25 £ 13 46 -18
China 51 15 17 16 24 1 7 -14 E
Qetar a i 1.2 13 22 21 T 5 43 a2
Above 10 1184 578 573 S47 569 B B - .
Importers
Ewnpean Unian (28] 620 334 S 310 284 E 8 33 18
exra-EL (28] imports 380 207 21.6 195 168 8 -10 38 A7
China 323 ar 64 12.1 1540 2 3 -az -10
United Stabes of America 06 184 18.0 13.2 9 1 T 40 -16
Janan 148 108 a8 az g4 B % 40 2
Karea, Republic of 108 52 45 81 &0 £ 2 38 -18
India 108 24 28 a1 50 3 3 38 A7
Singapore 56 20 21 28 26 T 2 42 20
Chinese Taipei 45 21 21 23 21 T -4 38 12
Turksy e 13 15 16 14 5 % 28 -10
Carada b a7 20 20 17 17 £ 3 -az 12
Above 10 1688 a4 g8 2.0 e - - - .

Tabela 11l — Dez maiores exportadores e importadores de manufaturas (2016)

_m N e Y e s

| amsl awel zees] aonol a0ss] avwasl ol 2ol a0l

Expariars
European Linian | 28] 4290 43.0 452 40.2 3|2 1 4 -0 1
extra-EL (28) exports 1584 14.1 150 14.5 14.1 2 1 -1 -1
China a 2004 47 p 1] 14.8 178 5 ] -3 -T
United Stetes of America 958 138 0.0 a5 8.6 0 3 -3 -14
Jepan 573 46 15 1] 51 -3 -3 -0 5
Hong Kong, China 445 — — . - 3 3 -1 -1
domestic exports b 4 0s 02 01 0.0 -1 -3 -18 -2
FE-EXpOIs. 442 - - — 3 3 -1 -1
Kiorea, Republic of 444 3.3 35 4.1 4.0 1 3 -5 £
Mexica & 306 3.0 23 22 27 5 a 1 -2
__ Singapore 250 25 25 26 2.3 1} 1 -8 -3
Chinese Taipei 237 a0 24 25 2.1 -1 5 8 -T
Canada 205 a7 2.8 1.9 1.8 2 3 -2 -2
Above 10 9280 874 B0 86 2.8 - - -
Importers
European Linion (28] Ja0d 40.0 4049 364 328 1 [} -B 0
exira-EL (28) imports 1274 126 121 1.6 10.7 1 ] -5 1
United Stetes of America 1777 18.8 162 13.2 14.9 4 [} 3 -2
China a 1035 35 B4 BE ar 2 4 -B -5
Hong Kong, China 474 - o e - 3 5 -3 -1
retained imports b 32 [11:] 02 0.2 0.3 B 22 24 -2
Jepan a2 4.3 3.6 34 a2 2 1 -B 3
Canada ¢ 313 4.1 3.2 28 26 1 1 il -3
Mexico B¢ 313 31 24 23 2.6 5 5 1 -2
Kiorea, Republic of 264 20 21 23 2.2 2 5 -2 -2
Singapore 205 2.2 20 1.9 1.7 0 2 -B -1
India 188 (] 049 1.5 1.6 3 3 1 1
Abaove 10 12 80.0 TEO T .r - - -

a Inchades significant shipments through pracessing zones

b Secrefarist psmates
¢ Imparts are valed fob
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Tabela IV — Dez maiores exportadores e importadores de ferro e aco (2016)

I (P I I ———

Expaniers

Eurapean Linion (28) 128 47.0 445 BT ars -4 -18 8
extra-EU (28) exports a2 11.4 120 o7 83 6 -2 =32 -16

China a 56 31 E1 0.4 16.4 [ a2 -12 -12
Japan a7 10.4 a7 0.9 TE -7 -19 -12
Koraa, Republic of 21 4.7 45 58 62 -2 9 -0 8
Rusgsian Federation 14 50 58 56 42 -B 15 -3 -12
United Stetes of America 14 4.4 18 4.1 18 -4 0 -30 -15
Chinexsa Taipei B 33 28 26 24 5 [ - -7
India B [1E!] ir 25 24 A -1 -2 -1
Birazil B 25 29 21 24 -1 19 A -16
Ukraing B 16 40 3.4 22 -12 -14 -H 4

Abowve 10 23 249 B45 Bd.4 855 - -

Importers.
European Union (28) 123 414 Jo4 355 350 -4 3 -16 -7

exira-EU (28) impaorts 29 15 B4 8.0 B4 -3 ] -13 -8

United Stetes of America 28 127 ai 12 8.3 -1 26 =21 -2
China a 18 6.4 T4 5.8 5.2 ) 5 -13 -7
Koraa, Republic of 14 35 4.5 5.3 40 -B 11 -7 ]
‘it Nam b 11 0.6 10 1.6 3.0 T 17 10 7
Thaiand 10 1.8 25 27 3.0 -2 -13 -19 -2
Mexico 10 26 14 14 2B 3 ] -3 -1
Turkay o 1.6 20 23 26 -1 7 8 -13
Cenada ¢ B 15 28 25 23 -5 11 -7 -15
India B 0.5 13 23 22 -4 17 E] -23

Above 10 240 TS 125 &7.0 &84 s s

a Inchudes signil i through ing ones

b Secretaial esimales
& Imports ame valusd {o.b.

Depois de observar o conteddo dos rankings demonstrados acima fica bem
evidente que o Brasil tem sérias dificuldades em se fazer presente no grupo dos

principais participantes do comércio internacional.

No caso das Manufaturas e de Combustiveis e Produtos de Mineracdo o pais ndo
figura entre os dez maiores paises, seja no caso das exportagdes ou no caso das
importagOes. No terceiro item abordado, Ferro e Ago, novamente o Brasil ndo aparece
entre os dez destaques quando analisamos as importacdes. Mesmo analisando as
exportacGes, onde pelo menos dentro do Top 10 o pais estad, € muito clara a

inferioridade frente aos primeiros colocados.

No caso dessa Ultima categoria de produto, enquanto o Brasil contribuiu para o
comeércio mundial, atraves de exportaces, com apenas oito bilhdes de dolares (2,4% do
total mundial), a China contribuiu com cifra de 56 bilhdes de ddlares (16,4%). Outras
tabelas e rankings que corroboram os pontos defendidos no capitulo estdo presentes no

apéndice de tabelas.
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5. Critica a Infraestrutura Exportadora Brasileira

Como abordado no capitulo anterior, o Brasil se encontra longe dos niveis de
comércio praticado por poténcias mundiais e por outros paises emergentes. Por trds
desse frustrante desempenho esta um conjunto de fatores estruturais que atrapalham em
grande escala o funcionamento da cadeia exportadora brasileira. Um desses fatores é a

qualidade da infraestrutura de transportes utilizada nas atividades voltadas & exportacao.

Para entender a gravidade da situacdo, vale a pena observar a opinido dos agentes
envolvidos na cadeia exportadora do pais. Este capitulo servird entre outras coisas para
expor tais opinides. Para isso, serdo mostradas pesquisas que procuram demonstrar as
muitas adversidades ligadas ao problema da logistica utilizada no processo de envio de

producdo a mercados estrangeiros.

Como forma de iniciar a abordagem, utiliza-se como exemplo uma pesquisa
produzida pela a Confederagdo Nacional da Industria (CNI), em parceria com a
Fundacdo Getllio Vargas (FGV), onde se buscou entender quais 0s principais
obstaculos existentes na dindmica de exportacdo da producdo de empresas de todo o
pais. A pesquisa, denominada “Desafios a competitividade das Exportagdes

Brasileiras”, abordou a opinido de 847 exportadores durante os meses de dezembro de

2015 e janeiro de 2016.

O procedimento adotado na pesquisa fez com que fosse possivel tracar a dimensao
dos obstaculos existentes por meio de mais de uma oOtica de analise. Os resultados
alcancados foram separados basicamente, de acordo com o porte da empresa e pela
regido geografica de atuacdo dessas empresas. Dentre os problemas enfrentados para o a
exportacdo estdo elementos como burocracia, custos de transporte, tarifas cobradas no
decorrer do processo, dentre outros. E claro, é possivel também procurar entender os

resultados levando em considera¢do um contexto geral.

Considerando as empresas de maneira generalizada, sem realizar nenhum tipo de
separagdo por regido geogréafica ou por porte, chegou-se a concluséo de que o principal
entrave para uma boa dinamica exportadora sdo os custos de transporte. Com o0s
participantes da pesquisa podendo dar notas que variavam de um a cinco, sendo que

guanto mais proximo de cinco mais critico era o problema em questdo, 0s custos de
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transporte obtiveram a maior média dentre todos os entraves considerados, alcan¢ando

3,61.

Tabela V - Criticidade dos obstaculos as exportacoes brasileiras

Custo do ranspore

Tarifas cobradas por poros & aernporos

Bat«a eficéncla governamental no apoio 3
supera;do das barreiras s exportaghes

Oferta de pregos competitvos
Tarlfas cobradas pelos drgdos anuentes
Less conflitunsas, complexas e pouco efethas

Excesso de beis e frequente alteragio de regras

ExCessn Ecmg‘:leujdaﬂe dos
doCUmEntos de exportagan
Tempo para fiscalizago, despacho
e liberag3o de produtos

Dificuldade de conhecimento de lels
origindrias de diversas fontes

Milktiplas interpretagies dos requisios
legais pelos agentes plblicos

Taxa de juros
Taxa de cambio

Exigéncia de documentos originais ef
ou com diversas assinaturas

Procedimentos de desembarago complexos

Greves de profissionais envolvidos
nas atividades de exportagas

Disponibilidade de capital para as exporiaghes

Excesso de tributos

Falta de padronizacao de procedimentos
nos diversos drgdos anuentes

Falta de sincronismo entre os Argdos
anuentes e a Recelta Federal

Prospec;do de mercados potenclals

Marketing powco efetivg no mercado-alva

Falta de assisténoia das instinughes
de governo & Argdos anuentes

Balxa disponibibdade e ineficiéncla dos portos

Auséncia de acordos comerclals
CONM 05 mercados de atuagao

2,56

2,55
2,54
253

252

3.61

3,44

Fonre: TNl FGV-EALSP

Fazendo a primeira separacdo de caracteristicas das empresas participantes do

questionario da CNI, podem-se agrupar as empresas por regido geografica de atuacao.

Quando tal método é adotado os custos de transporte mantém a posicdo de principal

barreira ao bom funcionamento da cadeia exportadora. Em todas as regides do Brasil a

maior média de criticidade permaneceu com tal entrave.
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A regido Centro-Oeste do pais foi onde a média dos custos de transporte obteve o
maior valor, de 4,03. Com relacdo a essa regido ainda vale destacar que o problema do
quanto se gasta com transporte foi considerado muito pior do que o resto, a ponto do
segundo problema com maior média, tarifas cobradas por portos e aeroportos, ter tido a

marca de “apenas” 3,41.

No Nordeste os custos de transportes alcangaram a segunda maior média entre as
regides do pais, valor que ficou em 3,75. A regido Norte concedeu 3,68 em criticidade
ao problema em questdo. No sul, o problema analisado obteve média de 3,60. Por fim, o

Sudeste apresentou média de 3,57 a esse entrave nas exportacoes.

Alterando-se a dtica para o principal problema que os exportadores brasileiros
precisam enfrentar considerando o tamanho das empresas o resultado ndo muda. Assim
como no caso anteriormente abordado, os custos de transporte séo a principal barreira a
se superar em qualquer uma das trés categorias de porte das empresas.

No caso das micro ou pequenas empresas, a media de criticidade do custo do
transporte ficou em 3,56. As empresas de porte médio concederam média de 3,60 a esse

fator. E por fim, as empresas consideradas grandes deram média de 3,89.

Assim, dados os resultados obtidos com a metodologia adotada na investigacao da
pesquisa, uma conclusdo pode ser tomada. O fato do custo de transporte ser o que mais
prejudica o pais quanto ao bom funcionamento da cadeia exportadora em todas as
regides do Brasil e em todos os tipos de porte de empresas s6 faz ficar claro que a
questdo da qualidade da logistica exportadora é algo que deve ser tomado como

prioridade na formulacdo de politicas que mirem o desenvolvimento das exportacdes.

Além da pesquisa da CNI mencionada, pode-se recorrer a andlise de outra
pesquisa, denominada “Desafios para a Integragdo Logistica na América do Sul”, feita
pelo mesmo 6rgdo, onde sdo abordadas as dificuldades de se promover uma maior
integracdo comercial entre 0s paises da América do Sul. A pesquisa data de 2015 e seus

resultados refletem dados observados no periodo de 2014.

Ao tratar do continente como um todo, é evidente que muitos dos problemas e
obstaculos presentes na pesquisa da CNI se fazem presentes no contexto de escoamento

do Brasil. No caso em questdo, sdo tratados diversos temas que atrapalham a integracédo
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do pais com os vizinhos sul-americanos, mas aqui o foco sera dado aqueles tdpicos

relacionados ao problema da infraestrutura de transportes.

No estudo mencionado acima sdo apresentados alguns indicadores ndo tdo usuais,
mas que podem nos explicar um pouco da situacdo da logistica brasileira em relacdo ao
resto do mundo. Tais indicadores sdo o indice de Desempenho Logistico (LPI) e o

indice Global de Competitividade.

O LPI é um indicador promovido pelo Banco Mundial que consolida os resultados
de uma pesquisa com profissionais da &rea de logistica voltada para o comércio exterior
e pode ser observado em um contexto internacional ou doméstico. No caso do contexto
internacional, o entrevistado deve dar pontuacfes de um a cinco, onde quanto maior a
pontuacdo melhor é o funcionamento, ao desempenho em seis areas de seus mercados
estrangeiros mais relevantes. Para o contexto trabalhado nesse capitulo vamos utilizar
apenas duas dessas areas, que sdo “Infraestrutura” e “Competéncia Logl'stica”.1 A érea
de Infraestrutura abrange a qualidade do comércio e transportes relacionados a
infraestrutura (portos, ferrovias, estradas e tecnologia da informacédo), enquanto que
Competéncia Logistica se refere a qualidade de servicos de logistica (operadores de

transporte e despachantes aduaneiros).

O resultado geral € uma juncdo do que ocorre nas seis areas trabalhadas com o0s
entrevistados e pode ser replicado em um ranking de paises com maior pontuacdo no
indicador. Entre 2007 e 2014 o Brasil, assim como diversos outros paises do América

do Sul, perdeu posigdes, saindo da 612 para a 65 posicdo mundial.

Para alcancar a 652 posicdo em 2014, ano em que a pesquisa da CNI foi efetuada,
0 Brasil obteve uma pontuacdo geral, contando todas as seis areas levadas em
consideragdo, de 2,94. Com relacdo a area “Infraestrutura”, o pais terminou a pesquisa
com a pontuagdo de 2,93, atrds de paises como Bahrein. Ja no caso de “Competéncia

Logistica”, o resultado foi melhor, de 3,05.

Em todos os trés casos, no contexto geral e no contexto das duas areas em
questdo, o Brasil se encontra incrivelmente distante dos primeiros colocados. Para
visualizar isso basta ver a pontuacdo dos campefes em cada um dos trés cenarios. De

uma maneira geral, o pais com o melhor LPI em 2014 foi a Alemanha, com 4,12. No

1 , ~ A . . . ~ .
As outras areas sdo Alfandega; Cargas Internacionais; Rastreamento e Localizagdo; e Pontualidade.
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tema “Infraestrutura” os alemaes também levaram a melhor, marcando 4,32, enquanto
que no caso de “Competéncia Logistica” a Noruega obteve pontuacao de 4,19, ficando

com a lideranca do ranking.

Tabela VI — Paises com os dez maiores LPI em 2014.

Economy Rank Score
Germany 1 4.12
MNetherlands 2 4.05
Belgium 3 4.04
United Kingdom 4 4.01
Singapore 5 4.00
Sweaden 6 3.96
Norway 7 3.96
Luxembourg 8 3.95
United States 9 3.92
Japan 10 3.91

Como dito anteriormente, outro indicador relevante é o indice Global de
Competitividade, do World Economic Forum, que consiste em classificar os paises em
relacdo a sua competitividade. Essa competitividade € observada como a juncdo
deinstituicGes, politicas e outros fatores que definem a produtividade de um pais. De
uma maneira geral, a pesquisa funciona de maneira que o entrevistado avalia de um a
sete um aspecto particular do ambiente operacional em que atua. O indice final é obtido
através de uma média das notas de doze tdpicos, sendo cada topico um fator que
determina a competitividade do pais. O que é importante aqui neste indicador, é que ele
permite observar o que ocorre especificamente com a area de “Infraestrutura de

Transporte” e compara-la com os demais fatores relacionados a exportagao.

Um fato de destaque no contexto de tal analise é que o Brasil estd melhor
colocado se for considerado o indice geral® do que no caso do indice de “Infraestrutura
de Transportes”. Dado tal contexto, pressupde-Se que a competitividade do pais é

negativamente afetada pelos problemas existentes em tal area.

’0s tépicos para formulagdo do indice: institui¢cdes; infraestrutura; ambiente macroecon6mico; satde e
educagdo primaria; ensino e treinamento superior; eficiéncia do mercado de bens; eficiéncia no
mercado de trabalho; desenvolvimento do mercado financeiro; preparagdo tecnoldgica; Tamanho do
mercado; sofisticagdo empresarial; e inovagao.
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Para fins de andlise, observa-se que a posi¢do do pais no periodo 2014/2015,
levando em consideracgdo o indice total, ficou bastante longe dos primeiros colocados, a
medida que foi alcancada apenas a 572 colocacdo. O pior retrospecto da infraestrutura de
transportes fica bem ilustrado ao se fazer a constatacdo de que o Brasil ocupou a 772

posicdo, ainda mais longe dos principais colocados do ranking mundial.

Ou seja, dados tais resultados dessa segunda pesquisa da CNI, fica escancarado
que o problema de transportes na cadeia de escoamento, seja por suas condic¢des ou pela
maneira que sdo geridos, é algo que mina o potencial do Brasil como poténcia
econémica. Ao se alcancar condicdes mediocres de estrutura exportadora, algo bem
exemplificado nos rankings mencionados, o pais ndo consegue dar passos mais largos a
um desenvolvimento econdmico mais robusto e sustentavel. As tabelas abaixo mostram

o0 Brasil frente aos primeiros colocados.

Tabela VII — Indice Global de Competitividade.

oo E LTy S, Erowa
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6. Logistica da Cadeia Exportadora Brasileira

6.1 - Perfil de Transportes Utilizados na Cadeia Exportadora

Nessa secdo serdo abordados alguns dos principais componentes da infraestrutura
de transportes utilizados na cadeia exportadora brasileira. Serdo mostradas diversas

caracteristicas de seu atual funcionamento.

Foram escolhidos trés componentes da infraestrutura estudada que sao
consensualmente entendidos como de vital importancia para uma estrutura exportadora
bem organizada e eficiente. Assim, a abordagem focara o sistema rodoviario, a malha
ferroviaria, e, por fim, a questdo portuaria. Em todos os trés casos pode-se extrair
estatisticas e caracteristicas de funcionamento que auxiliam na compreensdo de como

estad a cadeia de transportes como um todo.

As rodovias espalhadas pelo Brasil talvez sejam o componente de transporte mais
conhecido na estrutura brasileira. Segundo dados divulgados em agosto de 2017 pelo
Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil, o pais apresenta 1,53 milhGes de km

de rodovias, contabilizando as rodovias federais, estaduais e municipais.

Sendo um dos fatores preponderantes para o funcionamento das cadeias de
producdo espalhadas pelo Brasil, é de se esperar que existam condi¢cBes minimamente
satisfatorias para que a utilizacdo das rodovias por veiculos de carga seja facilitada e
sem maiores custos, beneficiando entre outros campos a exportacdo de produtos
estratégicos. No entanto, ndo é isso que ocorre. Do total da malha rodoviaria
mencionada anteriormente apenas uma parcela de 13,7% da quilometragem é
considerada pavimentada. A esmagadora maioria de rodovias ndo conta com essa

qualidade.

Consequentemente, é previsivel que os veiculos transportadores de cargas que
passam por tais vias diariamente declarem muitas vezes enfrentar sérias complicacfes

para o transporte das mercadorias. 1sso porque a falta de rodovias bem acabadas pode



36

contribuir para danificacdo dos veiculos e até mesmo dos produtos carregados. Se tais
danificacbes forem de forte impacto, necessariamente demandardo reparos que podem

ocasionar em precos finais mais caros, ou visto de outra forma, menos competitivos.

Ou seja, essa constatacdo surpreendente com relacdo a pavimentacao deixa clara a
existéncia de obstaculos sérios ao bom desempenho dos transportes de carga, estando tal
estatistica de acordo com os resultados da pesquisa da CNI mencionados no capitulo 5,

onde 0s custos de transportes aparecem como problema prioritario de infraestrutura.

O Ministério demonstra ainda, segundo Anudrio Estatistico de Transportes 2010 —
2016, que o transporte rodoviario movimentou um total de 5,8 milhdes de toneladas, se

considerado apenas o que foi destinado ao comércio exterior em 2016.

Por fim, como ilustracdo do forte fluxo existente nas rodovias brasileiras, destaca-
se que em 2016 o nimero de veiculos com permissdo para a atividade de transporte de
cargas moldou a seguinte estrutura: foram registrados por cooperativas 21.837, por
empresas 1.170.378 e, por autbnomos, 783.656.

Diferentemente do contexto existente no caso das rodovias, a malha ferroviaria
brasileira, segundo dados referentes ao ano de 2016, também do Ministério dos
Transportes, Portos e Aviacdo Civil, equivale a 30,6 mil km. Através dessa malha, em
2016 a carga total transportada foi de 503,8 milhdes de toneladas. Esse desempenho
representou um crescimento de 2,5% ante 2015, ano em que o valor foi de
aproximadamente 491,6 milhdes.

Fica evidente a imensa disparidade entre a presenca de ferrovias e rodovias no
territério nacional, com a primeira se fazendo bem menos presente. Consequentemente
isso se reflete na dindmica das exportacGes brasileiras, que tende a fazer grande uso da
estrutura rodoviaria disponivel, mesmo que tal estrutura apresente problemas bastante

CUuStosos.

Esse cenério acaba sendo bastante contraditdrio, pois existe um amplo consenso
de que por diversas caracteristicas, tais como rotas exclusivas, menores custos, maior
protecdo, entre outras, o transporte ferroviario é aquele mais apropriado para o translado
entre longas distancias, que é o que inimeras vezes o que ocorre no Brasil, pais detentor

de um territério de proporgdes até mesmo continentais.
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Ou seja, fica evidente uma alocacgéo ineficiente de meios de transportes no Brasil,
ja que o meio mais indicado em determinadas ocasides muitas vezes é preterido. Essa
situacdo pode ser explicada por inUmeras causas, que vao convergir em direcéo a oferta
precéria de ferrovias. Como catalisador importante dessa precariedade de oferta pode-se
pensar na falta de investimentos suficientes e até mesmo adequados em novas ferrovias

que possam atender as demandas da cadeia produtora brasileira.

Os dados ainda definem que, ao todo, o nimero de locomotivas no Brasil equivale
a 3.043, enquanto os vagodes sdo 102.024. Os principais produtos transportados por meio
dessa estrutura ferroviaria sdo minério de ferro, soja, aclcar, carvao mineral, milho,

farelo de soja, 6leo diesel, celulose, produtos siderurgicos e ferro gusa.

Ja com relacdo a estrutura de portos disponivel no Brasil, o Ministério informa
que esta se divide da seguinte maneira: 37 Portos Organizados, 41 InstalagOes
Portuérias de Pequeno Porte (IP4), 51 Portos Publicos, 13 Eclusas e sete Companhias
Docas. As Companhias Docas se dividem em Companhia Docas do Para (CDP), do
Ceara (CDC), da Bahia (Codeba), do Espirito Santo (Codesa), do Rio de Janeiro
(CDRJ), de S&o Paulo (Codesp) e do Rio Grande do Norte (Codern).

Ter uma estrutura portuéria bem organizada e planejada é de extrema importancia
para qualquer pais. 1sso ocorre porque em parcela relevante das transacGes comerciais
entre paises, os produtos negociados fazem a parte final do trajeto rumo ao pais

comprador através dos oceanos, precisando com isso passar pelos portos dos paises.

No caso do Brasil, 0 bom planejamento muitas vezes ndo condiz com a pratica.
Dentre os fatores que fazem com que os principais agentes exportadores relatem
ambiente prejudicial na cadeia portuaria esta a grande burocracia para efetiva atuacéo
nos portos. Essa burocracia se expressa, por exemplo, na demora para liberacdo de

mercadorias, ou entdo na falta de agilidade para conseguir a documentacdo exgida.

Diferentemente do ocorrido com o setor ferroviario, o volume de cargas
transportadas pelos portos brasileiros decaiu entre os anos de 2015 e 2016. No ano
passado foram transportados 920,24 milhdes de toneladas, ao passo que em 2015, tal
indicador totalizou 931,10 milhdes. Em 2017, até agosto, a movimentacdo nacional

alcancou o volume de 490,94 milhdes de toneladas, o0 que representou um crescimento
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de 4,63% frente ao observado no mesmo periodo do ano passado, que marcava 469,23

milhdes.

Com relacéo as cargas, o tipo que mais se faz presente na movimentacdo pelos
portos brasileiros é a carga de granel sélido, que atinge a expressiva parcela de 63,0%
do total. Em seguida, aparece o granel liquido e gasoso, representativos de 22,0%,
seguido por contéineres, com 10,0%. Por fim, a categoria “cargas em geral” responde

por 5,0 % das cargas movimentadas.

Ainda segundo o Ministério, os principais produtos presentes no translado séo
minério de ferro, petréleo, derivados de petréleo, grdos de soja, alumina e bauxita,

milho, adubos e fertilizantes, carvdo mineral e acucar.

6.2 - Investimentos em Transportes

Agora, é importante entender como o perfil de transportes brasileiro abordado na
secdo anterior foi moldado ao longo dos anos. Esta secdo servira para observar alguns
dados do pais que mostram, em partes, como foram feitos os investimentos em alguns

dos componentes mais importantes da cadeia de infraestrutura de transportes.

Para entender de maneira satisfatoria o atual perfil da estrutura rodoviaria
brasileira, € prudente observar como 0s investimentos nesse setor foram realizados
durante anos mais longinquos e em periodos recentes. Segundo dados da Fundagdo
Getulio Vargas (FGV), partindo do ano de 1975, os investimentos federais no setor
rodoviario apresentaram consideravel variacdo. O montante em milhdes de reais
dispendido se inicia na cifra de R$ 2224.1 milhdes e vai se reduzindo gradualmente, até
que no ano de 1985, portanto uma década depois, é alcancada a marca de R$ 662.9
milhdes, montante bastante inferior ao primeiro mencionado. No ano seguinte, o
montante quase dobra, atingindo valor de R$ 1365.1 milhdes. A partir dai nota-se uma
alternacdo entre aumento e retracdo de investimento, até que no ano de 1996 tal valor
chega a R$ 922.6 milhdes, bem inferior ao do comeco da analise.
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Trazendo a andlise para o lado da quilometragem das rodovias federais brasileiras,
é também possivel observar como tal fator alterou-se ao longo desses anos. A evolucéao
foi discreta, de forma que em 1975 as rodovias federais pavimentadas correspondiam a
uma quilometragem de 40.190 km, e em 1993, quase duas décadas depois, o indicador
marcava 51.612 km. O gréfico abaixo, de autoria do IPEA, explicita os investimentos

em rodovias para anos mais recentes.

Figura I - Investimentos publicos e privados no setor rodoviario (2002-2013)
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Quanto ao setor ferroviario, este também merece atencdo quanto a dindmica de
evolucdo. Aqui, vale atentar ao fato de que os investimentos em termos de montante
gasto anualmente sdo divididos entre uma empresa simbolizando o setor publico
(RFFSA) e uma empresa simbolizando o setor privado (CVRD). Com base na mesma
fonte de dados utilizada para avaliar as rodovias federais nos paragrafos acima, pode-se
constatar que a variacdo apresentada nos investimentos ndo se repete com a mesma

intensidade do caso das rodovias.

Em 1975 os investimentos publicos na malha ferroviaria contemplaram a cifra de
R$ 2292.8 milhGes. A partir dai, o que se viu foi um comportamento de retracdo de
certa forma bastante acentuado, com crescimento do dispendido ocorrendo apenas em
anos esporadicos. Para entender a magnitude da situacdo, basta observar que em 1996

os gastos estavam calculados em “apenas” R$ 40.3 milhoes.

Ja em termos de quilometragem, ao se analisar estatisticas do Projeto de

Reavaliacdo de Estimativas e Metas do Plano Nacional de Logistica e Transportes
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(PNLT), de autoria do Ministério dos Transportes no ano de 2012, fica evidente uma
estagnacdo das ferrovias brasileiras em anos mais recentes. Esses dados estdo

explicitados no grafico abaixo, que retine também dados do ministério sobre rodovias.

Figura Il - Evolucdo da extensdo (km) das malhas rodoviaria e ferroviaria entre
1996 e 2011

Rodovias

Ano Ferrovias
220.000 Pavimentadas
200.000 1996 149.000 29.301
1997 150,836 29.746
_ 180000 1998 158.000 29213
£ 160,000 1993 164.247 19.144
E 140,000 2000 164.997 79.060
: 120.000 : : 2001 170,903 29.058
[} Rodovias Pavimentadas 2002 172.880 28.925
2 100.000
'E Ferrovias 2003 181.763 28879
£ 0000 2004 196.095 28.874
E 60000 2005 196.244 28977
40,000 2006 195.280 29.596
7 264 Q817
20,000 200 202,96 29,81
2008 211.678 29.596
0
2009 212.148 29.637
1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010
2010 212618 19747
2011 213,722 30,111

Figura 2: Evolugdo da extensdo (km) das malhas rodovidria e ferrovidria entre 1996 e 2011
Fontes: DNIT/ANTT/GEIPOT

Por ultimo, ao se analisar o setor portuario, uma terceira dindmica é observada.
Mais precisamente, ao se analisar o investimento publico nesse setor, proporcionado
pela Petrobras, de acordo com dados da FGV, fica evidente um movimento no periodo
entre 1975 e 1994 que, de maneira geral, ndo tendeu ao crescimento e nem a uma

retragao.

No inicio do periodo mencionado acima o gasto da Petrobrds para com o
desenvolvimento dos portos brasileiros era tal que a cifra total logrou o valor de R$ 32.6
milhdes. Em 1994, quase duas décadas depois, 0 montante gasto era de R$ 9.0 milhdes.
Entretanto, essa queda na comparagdo de um ano com o0 outro ndo se fez de maneira tdo
clara, & medida que em anos localizados mais ou menos na metade do periodo o
investimento em portos apresentou um significante salto, alcancando R$ 234.7 milhGes
em 1982. Em anos subsequentes o0 montante figurou em niveis também elevados, porém

menores, ao ponto que em 1986 a tendéncia de queda comeca a surgir. O gréafico abaixo
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apresenta o investimento no setor portuario, segundo dados do IPEA, para anos mais

recentes.

Figura 11 - Investimentos publicos e privados no setor portuario (2002-2013)
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Fonte: Saga Brasd Siafi, DESTACompanhias Docas e BNDES.

Haboragio do autor
0bs.- valores de dezembro de 2013 (GP-MFGV).

Tabela VII1 — Investimentos em transportes ao longo dos anos



Tabela 3 - Investimento em Transportes - RS milhdes dez/95
Rodovias Ferrovias Portos Agroportos Total (2)

Ano Estaduais Federais  RFFSA(1) CVRD Portobras CVRD Infraero
1956 - - 117.6 = = - - -

1957 - - 152.4 - - - - -

1958 - - 407.8 - - - - -

1959 - - 490.2 - - - - -

1960 3913 3258 434.4 79.0 39 E6.9 106 & 1036.6
1861 680.1 2345 378.2 B2.1 29 58.6 70.4 B26.7
1962 634.7 2324 513.6 644 9.8 123.0 6.5 1003.9
1963 579.1 2184.6 492.6 66.8 17.5 6.8 514 979.7
1564 910.4 2185 463.0 50.7 3.7 646 G969 9254
1965 1486.4 3254 620.2 794 B4.9 423 245 1736.7
1966 1526.5 5734 647.1 T4.8 336 519 #29.6 1476.3
1967 1362.2 1485.4 438.7 156.5 47.0 4.6 1109 2333.1
1968 1254.5 11523 310.3 172.0 18.3 4.3 1105 1857.7
1565 1792.7 1268.7 4336 173.8 12.8 132.2 97 6 2118.7
1970 1895.1 1370.1 4828 2RL.E 74.1 186.3 194.0 25891
1971 1761.8 21935 752.7 2716 93.4 326.0 2708 3908.1
1572 1987.8 1907 6 1194.5 148.5 1156 464.0 3.7 43738
1973 2054.5 25288 16942 3T 148.0 399.2 438.4 5526.4
1974 2567.1 17354 1145.1 4434 68.0 450.6 TO3.9 3546.4
1975 20503 12241 22028 396 316 343.1 T59.8 5977.1
1976 1455.0 20985 2559.0 304.5 52 2979 493.2 5758.3
1977 15438 1581.9 1720.3 2716 10.2 519.9 3204 44243
15978 14559 1450.% 1434.0 158.7 32 487.8 2255 37600
1979 - 12974 1304.2 1174 9.7 410.2 279.0 3417.9
1980 - 1421.9 1729.0 120.2 231 402.6 219.7 3916.6
1981 - 1343.1 1505.3 114.5 61.8 170.3 305.2 3500.1
1982 - 1145.6 1180.0 126.0 2347 302.7 529.0 3518.0
1583 - 1035.7 999.8 5197 1349 247.0 456.3 33934
1984 - Q079 5928 658.7 1110 186.9 T07.4 31648
1985 - 66529 246.0 656.7 162.0 175.5 G021 2505.2
15986 - 1365.1 3482 451.3 139.8 105.9 2234 26337
1987 - 17189 4454 148.2 499 171.5 1719 2705.7
1988 - 1593.3 952.0 30.5 9.6 1119 1750 2986.3
1585 - 17468 408.5 805 12.3 2487 129.0 2627.8
1950 - 6056 3732 118.5 16.5 174 3235 1464.6
1991 - 1118.2 3124 101.7 322 110.7 408.8 2084.0
1992 - 10302 2842 90.0 284 107 8 285.0 1825.7
1993 - 9352 300.8 302.2 326 652 182.2 1818.3
1994 - 551.2 T0.2 64.8 9.0 835 249.6 82133
1995 - 5424 10.3 742 - 14.5 2220 -

15956 - 9216 40.3 100.0 - 36.3 3049 -

Fonte: FGVIRI — EPGE 1996, (1) A partr de 1994, os mvestimentos na RFFSA excluem
0s investimentos na CBTU, (2) excluido investimento em rodovias estaduais.
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7. Logistica da Cadeia Exportadora Estrangeira (Caso da
China)

7.1 - Perfil de Transportes Utilizados na Cadeia Exportadora

Como abordado na secdo anterior, o Brasil tem uma estrutura de transporte que,
de maneira geral, apresenta uma série de questBes problematicas, fator que contribui
para um ambiente exportador prejudicado. Mas como sera que se apresenta o cenario de
transportes de outras nacBes? Para responder essa pergunta, nessa se¢do sera
apresentado o caso da China, pais reconhecido por ter boa logistica de exportagao.

Segundo dados do Banco Mundial, com relagdo ao transporte ferroviario,
constata-se que entre o periodo de 2008 e 2014 a China transportou o equivalente a
14.885.537,80 milhGes de toneladas, numero bastante expressivo. Tal desempenho sé
foi possivel devido a grande malha ferroviaria do pais, que o relatério Joint Statistical
Publication (2015) coloca como a maior dentre todas as nagbes do BRICS, grupo
econdmico com 0s principais paises emergentes. Isso estd de acordo com o consenso
mencionado na se¢do anterior, de que o modal ferroviario é aquele mais indicado para
distdncias muito grandes. Assim como o Brasil, a China é um pais de proporcdes

geogréficas continentais.

Com relacdo as rodovias do pais asiatico, sua extensdo é muito superior ao que
consta nos dados apresentados pelo Brasil. De acordo com o relatério, no ano de 2014,
o0 sistema rodoviario do pais contava com uma extensdo equivalente a 4.464.000 km, ou
seja, quase quatro vezes maior que a dos brasileiros. Além disso, vale a pena destacar
que a China possui uma grande parte dessa significativa extensao pavimentada, cerca de
84,11% do total. Como dito no caso do Brasil, tal indicador é importante pois configura-
se como um grande catalisador para a competitividade das exportacfes de um pais, ja

que diminui os custos relacionados ao transporte por rodovias.
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No setor portuario o forte desempenho dos chineses se faz presente novamente.
Na verdade, ao se falar da gestdo dos portos chineses o conceito de eficiéncia
rapidamente vem a tona. Em 2014, dos dez maiores portos do mundo, em termos de
movimentacdo de contéineres, seis pertenciam a China. Aquele de mais destaque e que

ocupava a primeira colocagao era o porto de Shanghai.

Outra maneira de ilustrar a eficiéncia dos portos chineses é através da checagem
da nota que o pais recebeu no estudo do Férum Econdmico Mundial que aborda a
competitividade dos paises em 2016. Em tal avaliacdo, a China obteve classificacdo de
4,5 na categoria “qualidade da infraestrutura portuaria”. Dentro da amostra dos BRICS,

0 pais acabou ficando atras apenas da Africa do Sul nesse quesito.

7.2 — Investimentos em Transportes

Esta secdo visa aprofundar o entendimento de como a China alcangou de uma
maneira geral uma infraestrutura de transportes com numeros e desempenho melhores

que a infraestrutura de transportes utilizada no Brasil.

O cenério logistico do pais asiatico sé péde lograr a posi¢do que tem nos anos
mais recentes através de investimentos planejados e que visavam um maior
desenvolvimento econémico. Esses investimentos foram executados de maneira mais
eficiente do que no Brasil. Através de uma robusta publicagdo chamada “BRICS Joint
Statistical Publication” (2015) é possivel compreender a dindmica de evolucdo das
malhas de transporte da China ao longo de uma representativa amostra de anos.

No caso do setor de rodovias existem dados que demonstram a evolucdo da
extensdo em km de tais vias de acesso durante quinze anos, periodo entre 2000 e 2014.
Enquanto no ano 2000 as rodovias chinesas representavam 1.680.000 km, essa marca se
elevou para 4.464.000 km no ano derradeiro. Tais valores demonstram que o0s
investimentos nesse modal foram executados de tal maneira que a quilometragem
praticamente quadriplicou durante os anos em questdo. Apenas para efeito de
comparagdo, durante os mesmo anos, o Brasil saiu de 1.579.000 km para 1.712.000 km,

segundo o relatério.
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Para o setor ferroviario a evolugdo ndo chegou a ser da magnitude das rodovias,
mas praticamente dobrou, também considerando o periodo abordado no paragrafo
anterior. Enquanto no ano de 2000 a China possuia uma quilometragem de ferrovias em
operacdo equivalente a 69.000 km, no ano de 2014 o resultado dos investimentos fez

surgir a marca de 112.000 km.

Assim como no Brasil, em termos de quilometragem das malhas ferroviéaria e
rodoviaria, a China apresenta grande disparidade entre as duas, com a segunda se
fazendo bem mais presente. No entanto, é possivel observar uma caracteristica bastante

representativa da formulacao de politica dos dois paises.

Mesmo com a malha ferroviaria sendo bem inferior do que a rodoviaria, 0s
investimentos chineses nesse modal foram também muito intensos, aumentando de
forma bastante consideravel seu alcance. O que ocorreu no Brasil foi praticamente uma
estagnacao do setor ferroviario, pois a quilometragem de ferrovias em operacdo saltou
de 29.000 km em 2000 para 30.000 km em 2014. Assim, fica clara a diferenca de

importancia dada a questéo ferroviaria nos dois paises.

Ja o setor portuério chinés tem sua evolugdo demonstrada na figura a seguir. Nela
é possivel observar quais sdo 0os dez maiores portos em termos de movimentacdo de

contéineres no mundo em trés horizontes de tempo diferentes: 1993; 2003; e 2014.

A escalada dos portos chineses é notoria e bastante surpreendente, dado que em
1993 ndo existiam portos do pais asiatico entre aqueles dez de maior destaque. Vale
ainda destacar que o Brasil ndo figura na seleta lista uma Unica vez durante os trés
cortes de tempo, 0 que demonstra a inércia desenvolvimentista e a falta de ambicao dos
formuladores de politicas comerciais para com esse instrumento tdo necessario para um

bom desempenho do setor exportador.

Figura 1V: Movimentacédo de contéineres nos principais portos mundiais (milhdes
de TEUs)
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8. Evolucgao nos indicadores

8.1 — Exportacdes

Como mencionado no decorrer do texto, as exportacdes de um pais podem sofrer
efeitos significativamente prejudiciais devido a falta de uma estrutura de transportes
adequada para minimizacao de custos no processo de escoamento de produtos.

Dito isso, e recordando tudo que foi abordado sobre as politicas de investimento
do Brasil e da China, é previsivel que se encontrem evidéncias de que o pais asiatico
tenha colhido melhores frutos em suas exportac@es. 1sso porque conseguiu aumentar e
melhorar em maior escala sua malha de transportes. As figuras abaixo demonstram o
desempenho histérico dos dois paises com relacdo ao valor total exportado de

mercadorias. Os dados foram retirados do site da OMC.

Figura V — Brasil — Valor exportado de mercadorias (US$ milhdes)
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Figura VI — China — Valor exportado de mercadorias (US$ milhdes)
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Embora seja claro o salto em valor de exportacdo dos dois paises, as exportagoes
da China claramente evoluiram para valores maiores. Além disso, algo interessante de
se reparar € que em anos mais recentes, mais ou menos a partir de 2011, ha uma clara
tendéncia de crescimento das exportagdes chinesas, enquanto que as exportacOes
brasileiras apresentam tendéncia de queda. Se é verdade que a infraestrutura nao
constituiu o unico obstaculo ao crescimento das exportacdes brasileiras, também é
inegavel que representou um gargalo relevante ao crescimento da produtividade e da

competitividade dos nossos produtos no mercado externo.

8.2 — Precos de Exportacéo

Como os obstaculos presentes no translado dos produtos dentro da cadeia de
producdo tém forte capacidade de aumentar em niveis consideraveis os custos totais na
fabricacdo, € de se esperar que tal adversidade seja transmitida para o preco final do

produto a ser exportado.

Assim, como a China historicamente demonstrou possuir uma politica de
investimentos em logistica de transportes mais adequada e eficaz do que o Brasil, faz-se
a hipotese de que ela tenha menores custos, pelo menos nessa “camada” da andlise, e
que essa peculiaridade se reverta em precos mais competitivos do que no Brasil. As
figuras abaixo demonstram a evolucdo historica dos pregos de exportagdo dos dois
paises. Como observagédo é importante mencionar que o maior horizonte disponivel para

0s precos chineses era desde o inicio dos anos 2000.
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Figura VII — Brasil - Variagao historica dos precos de exportacéo
BRAZIL EXPORT PRICES
200
180
160
140
120
100
80

60
1984 1992 2000 2008 2016

Figura VIII — China — Variacao histérica dos precgos de exportacéo
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Novamente, 0 que era esperado realmente acontece. Os pregos de exportagdo do
pais asiatico se encontram em niveis menores nos anos recentes, com intensificacdo da
vantagem frente ao Brasil a partir do ano de 2008. Mesmo existindo uma elevacéo
bastante acentuada no horizonte de tempo proximo ao ano de 2010 na China, os niveis

de preco da China néo chegam a se sobressair.
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8.3 — PIB Per Capita
Como método para abordar o bem estar que o comércio internacional traz de uma
maneira geral, que foi explicado no capitulo 3, vale a pena observar o que ocorreu com

0 PIB per capita dos dois paises aqui analisados no decorrer dos anos. As figuras abaixo
mostram a evolugéo de tal indicador para Brasil e China.

Figura IX — Brasil — Evolucéo do PIB per capita
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Figura X — China — Evolucéo do PIB per capita

CHINA GDP PER CAPITA

B000
6000
4000

2000

1976 1984 1992 2000 008 2016

Embora o PIB per capita brasileiro ainda se apresente em niveis mais elevados do

que na China, este segundo pais obteve um ritmo de crescimento de tal medida mais
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acelerado do que o primeiro. Através da analise do grafico fica evidente novamente,
assim como em outros graficos, a existéncia de tendéncia de decaimento no indicador

brasileiro, enquanto que na China o crescimento parece que se perpetuara.

Ou seja, como o indicador simboliza a renda de cada individuo do pais, se for
dividido o PIB total pelo niUmero desses individuos, é facil perceber que o bem estar da
populagéo chinesa aumenta mais do que o da brasileira, pelo menos no componente de

renda, que tende a sofrer uma deterioracdo nos proximos anos.

Como forma de deixar bem claro a relevincia que as exportacOes, e
consequentemente o comeércio internacional, tém em cada um dos paises, pode-se
observar sua representatividade frente ao PIB total para anos recentes na figura abaixo,
retirada do site da OCDE.

Figura XI - % Exportacoes frente ao PIB
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9. Outros fatores prejudiciais

Como explicado no capitulo anterior, a qualidade dos transportes de uma maneira
geral pode ser um indicador bastante relevante sobre o desempenho do setor exportador
de um pais. No entanto, existem outros tipos de adversidades e obstaculos que as
empresas necessitam enfrentar para conseguir realizar uma exportacdo. Com as
empresas brasileiras nao é diferente, sendo inclusive mais prejudicadas do que ocorreria

em outros paises muitas vezes.

Com o foco em conhecer alguns desses problemas, vale a pena analisar
brevemente a questdo que envolve a complicada burocracia envolvida na cadeia
exportadora e também o problema da complexa estrutura institucional e legal. Para isso,
a pesquisa da CNI ja utilizada para demonstrar os problemas de custos de transporte no

Brasil no capitulo 5 sera novamente objeto de anélise.

Iniciando pelo contexto da burocracia, observa-se que tal problema €, assim como
0s custos de transporte mencionados no capitulo 5, um dos principais entraves para a
melhor prética da exportacdo da producdo de empresas brasileiras. Segundo a
publicacdo da CNI, em um agrupamento em categorias dos principais entraves para
exportacdo, constata-se que o problema da burocracia alfandegaria e aduaneira fica no
podio de criticidade, sendo o fator com a terceira maior nota de criticidade pelos
entrevistados, obtendo 2,54.

Ja os problemas do grupo “Institucionais e legais” também merecem destaque
apos uma observacdo dos resultados da pesquisa. Esse grupo contempla fatores como o
nivel de complexidade do sistema legal, onde se fazem presentes leis de dificil
interpretacdo e que apresentam conflitos; greves de profissionais da cadeia exportadora

brasileira; o desempenho do governo em promover uma correta informacdo sobre
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regimes aduaneiros; e auséncia de instituicbes com especializacdo na atividade
exportadora. O grupo aparece como o0 segundo problema com maior criticidade, atrds
apenas dos problemas macroeconémicos, que ndo serdo abordados aqui. A nota em

questdo foi 2,72.

Tabela IX — Criticidade dos grupos de entraves a exportagio

NIVEL DE CRITICIDADE POR GRUPO DE OBSTACULOS
Macroecontmicos NG 2 51

Institucionais e legais NG .72
Burocracia alfandegéria e aduaneira [N 2,54

Acesso a mercados externos 2,40
Tributarios [ 2,38
Mercadoldgicos e de promogdo de negdcios : 2,31
Logisticos E 2,27
Internos as empresas | 2,05

Fornite: CNI; FGY-EAESP

Continuando a analise, pode-se realizar uma divisdo pelas diferentes regifes
geogréficas do territorio brasileiro, assim como ocorrido com os custos de transporte
trabalhados anteriormente. Feito isso, constata-se que ndo importa qual seja a regido
geografica observada, os problemas institucionais e legais e a burocracia sempre
figuram entre os cinco obstaculos mais criticos, de acordo com as empresas

exportadoras entrevistadas.

No caso das regides Centro Oeste e Norte, a questdo institucional legal logrou a
criticidade mais elevada, com 2,78. Ja a burocracia alfandegaria e aduaneira obteve 2,61
na terceira posi¢do. No Nordeste, o grupo Institucional legal figurou como segundo pior
grupo, com 2,38, enquanto que burocracia ficou em quarto, com 2,29. Por fim, nas
regibes Sudeste e Sul, institucionalidade e legalidade e a questdo burocratica
apresentaram, respectivamente, notas de criticidade de 2,74 e 2,55, ficando como

segundo e terceiro piores obstaculos.

Com relacdo aos entraves institucionais legais pode-se destacar, em um universo

geral, sem se fazer subdivisGes por regido geografica, a alegacdo por parte dos
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entrevistados acerca da baixa eficiéncia governamental no apoio a superagdo das
barreiras as exportagdes. Ja no caso da questdo burocratica, também levando em conta
uma andlise geral do pais, destacam-se as tarifas cobradas por portos e aeroportos. Essa

constatacdo pode ser verificada nas tabelas abaixo.

Tabela X — Criticidade dos entraves institucionais legais

NIVEL DE CRITICIDADE DOS OBSTACULOS INSTITUCIOMAIS E LEGAIS

Baixa eficiéncia governamental no apoio a
superac#o das barreiras as exportagfes

Leis conflituosas, complexas e pouco efetivas

Excesso de leis e frequente alteracio de regras

Dificuidade de conhecimento de leis
originarias de diversas fontes

Maltiplas interpretagdes dos requisitos
legais pelos agentes poblicos

Greves de profissionais envolvidos

nas atividades de exporiagao

Falta de assisténcia das instituigdes
de governo e Grgaons anuentes
Divulgacdo ineficiente dos regimes
aduaneiros especiais

Falta de espedializacao do Judiciario
em temas ligados a exportagbes

Exigéncia de legalizacsio de
documentos por consulados

Forte: CNI; FOV-EAESP

Tabela XI — Criticidade dos entraves burocraticos
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NIVEL DE CRITICIDADE DOS OBSTACULOS DE
BUROCRACIA ALFANDEGARIA E ADUANEIRA

Tarifas cobradas por portos e aeroportos

Tarifas cobradas pelos drgdos anuentes
Excesso e complexidade dos
documentos de exportagdo

Tempao para fiscalizagdo, despacho
e liberagio de produtos

Exigéncia de documentos originais e/

ou com diversas assinaturas
Procedimentos de desembarago complexos
Falta de padronizagao de procedimentos
nos diversos Grgdos anuentes

Falta de sincronismo entre os drgdos
anuentes & 3 Receita Federal

Mecanismo para pagamento de
impostas, taxas e contribuiclies

Complexidade do sistema SISCOMEX

Acesso e cumprimento dos
regimes aduaneiros especiais

Acesso e utilizagdo do regime
de remessas expressas

Baixa utilizagZo da Certificagdo de Origem

Baixa eficiéncia dos madulos do Portal
Unico de Comércio Exterior

Complexidade do sisterma SISCOSERY

2,41

2,33

2,17

2,17

1,99

1,94

1,84

Fonte: CNI; FGY-EAESP
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10. Conclusao

Apos a analise realizada ao longo de todo o trabalho algumas conclusdes podem
ser tomadas a respeito da interacdo entre comércio internacional, infraestrutura de

transporte, e aumento do bem estar da sociedade.

Partindo da demonstracdo dos ganhos de comércio, através da analise dos trés
modelos apresentados no capitulo 3, e do fato de que consensualmente no Brasil as
exportacGes, e consequentemente o0 comeércio internacional, ndo representam uma

parcela muito relevante do PIB, busca-se entender o porqué de tal desempenho ocorrer.

Por meio da pesquisa da CNI apresentada e que trabalha a questdo das
dificuldades de se exportar para outros paises, chegou-se a conclusdo de que o aspecto
organizacional dos meios de transporte brasileiros é um forte catalisador de resultados
aquém do desejado para o setor exportador. Além dos custos de transporte, na mesma
pesquisa pbde-se observar que fatores como burocracia alfandegéria e institucionalidade
pouco facilitadora contribuem para o fraco desempenho em questéo.

Continuando a abordagem, um olhar atento para o funcionamento da malha de
transportes estrangeira, aqui na figura da China, pais com desempenho exportador
recente de elevada eficiéncia e sucesso, fez deixar claro as graves disparidades frente a
um pais que cada vez mais ganha destaque no cenario econémico mundial. Mais do que
isso, ao compreender como foram feitos os investimentos de aprimoramento da
estrutura de transportes nos dois paises ficam evidentes as diferencas de atencdo e
prioridade que os governos dos dois paises frente a essa questdo estrutural. Enquanto no
pais asiatico houve forte engajamento na melhoria de sua malha de transportes, no

Brasil as politicas de investimento ficaram estagnadas.

Os resultados do comportamento do Brasil e da China na questdo aqui trabalhada
sdo opostos. Enquanto a China teve intensa melhora nos resultados do setor exportador
e em um indicador classico de medicdo de qualidade de bem estar da populacéo, no caso
o PIB per capita, o Brasil apresentou tendéncia de queda em seus desempenhos mais
recentes. Essa € uma forma de compreender como a China, que ja foi um pais pobre,
com elevada parcela da populacdo passando por serias dificuldades, vem se

transformando economicamente e se inserindo cada vez mais no centro das anélises
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politicas, com melhora na qualidade de vida de sua populagdo, enquanto o Brasil
continua tendo perspectivas econdmicas pessimistas e enfrenta dificuldade em fazer
com que sua sociedade faca uma transicdo sustentdvel para melhores niveis de

desenvolvimento.
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