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economicos da facilitacido do comércio no Brasil
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Resumo

Este artigo analisa a importéncia dos atrasos portuarios para a competitividade da industria de
transformacao no Brasil. Com base em estimativas recentes sobre o custo diario dos atrasos
comerciais e em bases de dados do Banco Mundial e do GTAP (Global Trade Analysis Project),
revela a magnitude destas barreiras sob a forma de seus equivalentes ad valorem. Em segui-
da, por meio de simulacdes em equilibrio geral, estima o impacto da melhoria dos processos
aduaneiros sobre o desempenho da industria de transformacdo no Brasil, sob diferentes ce-
narios. Os resultados obtidos ressaltam o carater estratégico da facilitacdo do comércio para
a economia Brasileira, em particular sua industria de transformacao e sua inclusao como item
relevante para a agenda de crescimento de longo prazo do pais.
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Abstract

This article evaluates the importance of delays at customs for the competitiveness of the trans-
formation industry in Brazil. Based on recent estimations of one-day costs of delays for trade as
well as in databases of the World Bank and GTAP (Global Trade Analysis Project) it reveals the
magnitude of the time barriers under its ad valorem equivalent form. Next, through general
equilibrium simulations, this paper estimates the impacts of streamlining customs procedures
over the performance of the transformation industry in Brazil, under different scenarios. Si-
mulation results highlight the strategic character of trade facilitation reforms for the Brazilian
economy, particularly for its transformation industry, and the priority of its inclusion as a relevant
topic in the long-term growth national agenda.
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1. Introducao

O Acordo de Facilitacdo de Comércio de Bali,! primeiro acordo multi-
lateral firmado no 4mbito da atual rodada Doha da OMC (Organizacao
Mundial do Comércio), concentra-se, fundamentalmente, no aumento da
eficiéncia dos processos aduaneiros existentes em seus paises membros.
Uma vez que suas diretrizes sejam seguidas, espera-se que as economias
percebam aumento substancial nos fluxos de importagio e exportacdo de
mercadorias, sobretudo no caso dos paises pobres ou em desenvolvimento,
onde a logistica portudria tende a ser menos eficiente.

Ao mesmo tempo em que o nimero de acordos preferenciais de comér-
cio evolui em escala global e as tarifas efetivas de importacio sio signi-
ficativamente reduzidas, o tema da facilitacdo do comércio, encenado de
forma geral pelos atrasos aduaneiros, é destacado pela literatura empirica
de comércio internacional como uma barreira nio tarifria, cuja redugio
tem importancia crucial para a continuidade do crescimento do comércio
mundial. Mais recentemente, com o significativo aumento das exportacdes
de bens intermedidrios manufaturados, o fator tempo se tornou condigio
necessiria para a integracdo das economias as chamadas cadeias globais de
valor.

Considerando esses aspectos, e tendo em vista as caracteristicas da es-
trutura aduaneira brasileira, o presente artigo busca estimar os possiveis
impactos das redugdes dos atrasos portudrios sobre a economia do pafs.
Além disso, busca-se também entender os desdobramentos especificos
para os diferentes setores produtivos da economia doméstica, em parti-
cular para a sua industria de transformacio, a qual, como serd visto mais
adiante, tende a ser mais sensivel aos atrasos portudrios vis a vis os demais
setores da economia.

! Para detalhes do acordo, ver: www.wto.org/english/tratop_e/tradfa_e/tradfa_e.htm.
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Tais objetivos serdo perseguidos utilizando-se como ferramenta priméria a
modelagem em equilibrio geral computével, tendo por base dados consoli-
dados e estimativas recentes de custos didrios de atrasos para uma ampla
gama de mercadorias, sob duas perspectivas centrais: em primeiro lugar,
da aderéncia unilateral do governo brasileiro aos pressupostos do Acordo
de Bali, resultando em queda significativa dos atrasos portudrios no Brasil
e, em segundo lugar, sob a hipétese de que as demais economias do mundo
também ratifiquem o acordo e procedam a uma reducio proporcional dos
atrasos em seus portos.

Os resultados obtidos neste estudo sugerem que os atrasos aduaneiros sio
hoje, para o Brasil, barreiras ao comércio mais relevantes que as proprias
barreiras tarifdrias existentes, tanto domesticamente, como em seus prin-
cipais destinos comerciais. Além disso, sugere que os atrasos portuérios
sdo particularmente prejudiciais para a indastria de transformacio, haja
vista a maior sensibilidade ao tempo para os bens capital-intensivos vis-a-
vis os demais bens da economia. Neste sentido, aponta que a melhoria da
logistica de comércio no Brasil, ainda que uma politica pablica de cunho
horizontal, é potencialmente efetiva como politica industrial, capaz de
aumentar a insercdo da industria brasileira no comércio internacional.

Este artigo estd organizado em mais cinco secdes. Na sec¢do 2 é feita uma
revisdo da literatura. Na secdo 3 é apresentada a base de dados utilizada.
A secdo 4 discute os principais aspectos e premissas da modelagem em
equilibrio geral. Na secio 5 sio apresentados os resultados e algumas im-
plicacdes de politica publica. A secdo 6 apresenta as principais conclusdes

do trabalho.

2. Revisao da Literatura

Para a estimativa dos impactos econdmicos da facilitacio de comér-
cio,? predominam na literatura empirica a utilizacdio de modelos

2 Segundo a OCDE (Organizacio para a Cooperacio e Desenvolvimento Econdmico), o termo facilita-
¢do de comércio se refere a “politicas e medidas voltadas para reducio dos custos de comercializagio
por meio do aumento da eficiéncia em cada estdgio das transacdes internacionais”. Ji de acordo com a
defini¢do da OMC (Organizacio Mundial de Comércio), facilitacdo de comércio € a ‘simplificacdo de
procedimentos de troca’, entendido como ‘atividades, praticas e formalidades envolvidas na coleta,
apresentagio, comunicacido e processamento de dados necessdrio para a movimentagio de bens nas
trocas internacionais’
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econométricos gravitacionais (Anderson 1979; Anderson & Wincoop 2003;
Yotov et al. 2016) e modelos de equilibrio geral computavel (Ginsburgh
& Keyzer 1997; Hertel 1997; Dixon & Jorgenson 2013). Sobre a primeira
vertente da literatura, Wilson et al. (2005) estimam o impacto da faci-
litacdo por meio de um modelo gravitacional com dados em painel, para
uma amostra de 75 paises. Os autores trabalham com quatro medidas de
facilitacdo do comércio (infraestrutura portudria aérea e maritima, qua-
lidade das aduanas, ambiente regulatério e e-business) e estimam ganhos
potenciais da ordem de $377 bilhdes em exportacdes adicionais, quando
os indicadores nacionais de facilitagio sio aproximados em 50% em relacdo
as respectivas médias mundiais. Iwanow e Kirkpatrick (2007) empregam
um modelo gravitacional cldssico, estendido para um grupo de indicadores
relacionados 2 facilitacdo do comércio, qualidade do ambiente regulatério
e da infraestrutura, a fim de estimar seus respectivos impactos sobre as
transagdes bilaterais, utilizando uma amostra representativa de paises. Os
resultados estimados sugerem que uma melhora da ordem de 10% no indi-
cador de facilitagdo de comércio levaria a um aumento médio das exporta-
¢oes em 5%. Melhorias percentuais idénticas nos indicadores de qualidade
regulatéria e infraestrutura resultariam em aumentos médios dos fluxos
bilaterais de comércio da ordem de 9-11% e 8%, respectivamente. Os au-
tores concluem que, embora importante sob o ponto de vista individual,
o aumento da eficiéncia portuéria deve vir acompanhado de reformas que
também envolvam melhorias mais amplas nas cadeias logisticas do comér-
cio internacional.

Empregando metodologia similar, porém com um detalhamento mais am-
plo, o relatério da OCDE (2013) apresenta estimativas dos impactos de
varios indicadores de facilitagio de comércio sobre os fluxos bilaterais,
para um grupo de 106 paises nio membros da OCDE. No relatério sao
construidos dezesseis indicadores de Facilitagio de Comércio® (IFCs),
cujos impactos sdo estimados a partir de um modelo gravitacional cléssico,
estendido para incluir tais indicadores e inferir suas respectivas elasticida-
des. Os exercicios econométricos realizados pela OCDE sugerem que as
medidas de facilitacdo com maior impacto sobre o volume comercializado
estdo relacionadas a (i) disponibilidade de informacao, (ii) harmonizacio
e simplificagdo de documentos, (iii) automacdo de processos e gestio de

3 Mais especificamente, cada um dos indicadores busca mensurar os seguintes determinantes: dispo-

nibilidade de informagcao, envolvimento da comunidade comercial, resolucdes antecipadas, procedi-
mento de recursos, taxas, formalidades - documentagdo, automagio e procedimentos, cooperagio
interna, cooperagio externa, consularizagdo, governanga e imparcialidade, taxas de transito, forma-
lidades de transito, garantias de trinsito e acordos e cooperagdo de transito.
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riscos, (iv) simplificacdo dos procedimentos de fronteiras e (v) boa gover-
nanca e imparcialidade. Como pode ser observado, todas estas medidas
estdo fortemente correlacionadas com os atrasos portudrios, o quais serdo
objeto central do presente trabalho.

Por meio de uma equacio gravitacional em diferencas e dados de expor-
tagdes bilaterais, em conjunto com o tempo despendido no processo de
exportacdo da fabrica ao porto para uma amostra de 98 paises, Djankov
et al. (2010) sugerem que o efeito de um dia de atraso pode significar
cerca de 1% a menos em exportacdes para um pais. Em uma perspectiva
equivalente, os autores sugerem que cada dia de atraso corresponde, em
média, a um distanciamento adicional de 70km do pais exportador ao
pais de destino. J4 Persson (2008) sugere que a redugio do tempo de ex-
portagdo (importacdo) em um dia, implicaria incremento das exportagdes
(importacdes) de magnitude equivalente a 1% (0.5%), consistente com as
estimativas de Djankov et al. (2010). Nordas e Piermartini (2004), por
sua vez, ressaltam a importancia do tempo para a conexao das inddstrias
nacionais as cadeias globais de valor, colocando a qualidade logistica de
um pais como condi¢do necessdria para a sua integracio ao comércio de
bens intermediérios, ainda mais importante que eventuais cortes tarifarios.
Sobre a variedade de bens exportados, Dennis e Shepherd (2011) sugerem
que a melhoria dos indicadores de facilitacdo de comércio atua no sentido
de ampliar a diversificacdo da pauta exportadora de um pais, contribuin-
do nio somente para a expansdo da margem intensiva do comércio, como
também para a sua margem extensiva.

Quanto a abordagem via modelos de equilibrio geral computdvel, estu-
do realizado pela APEC (1999), utilizando a versio dindmica do modelo
GTAP - Global Trade Analysis Project (lanchovichina & Walmsley 2012),
aponta que uma redugio de 1% nos custos alfandegirios (diretos e indire-
tos)* para paises industrializados, e de 2% para paises em desenvolvimento,
implicaria um ganho anual de PIB de até 0,25 p.p para a regido da APEC
(Asia-Pacific Economic Cooperation). O trabalho de Dee (1998) utiliza um
modelo EGC dinadmico, em competicido imperfeita, também para o caso
dos paises da APEC. O autor estima que uma reducio uniforme de 5% nos
custos alfandegirios (diretos e indiretos) é capaz de gerar incrementos de
renda da ordem de 1,1% de PIB para os paises do bloco.

4 Custos diretos envolvem desembolsos efetivos (ex. taxas portudrias), enquanto os custos indiretos se
referem aos atrasos aduaneiros. Este trabalho estard focado, pois, nos custos indiretos relacionados a
facilitacdo do comércio.
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Para estimar os impactos da facilitacio do comércio em nivel global,
Francois et al. (2003) utiliza uma versao estendida do modelo GTAP es-
tatico (Hertel 1997), incorporando uma estrutura de mercado em com-
peticdo monopolistica no setor de bens manufaturados. Assumindo uma
redugdo de 1,5% e de 3% nos custos alfandegérios totais (diretos e indire-
tos), os autores estimam um incremento nas taxas de crescimento anuais
do PIB global da ordem de 0,25% e 0,52%, respectivamente. J4 o relatério
da OECD (2003), utilizando a estrutura basica do modelo GTAP (est4ti-
ca e com competicdo perfeita), estima que a reducdo de 1% nas barreiras
alfandegérias traria um impacto estimado da ordem de 0,26% sobre o
crescimento anual do PIB global. O trabalho de Hertel er al. (2001) estima
os impactos econémicos esperados para o acordo preferencial de comércio
entre Japao e Singapura, via modelagem EGC dindmica. Considerado um
acordo “New Age”, a negociacdo previa, para além dos instrumentos tra-
dicionais do GATT, como cotas, tarifas e subsidios, também a negociagio
de barreiras nio tarifarias, sobretudo em facilitagcdo de comércio, onde os
autores reportam ganhos potenciais significativos. A contribuicdo metodo-
l6gica mais importante do trabalho de Hertel et al. (2001), contudo, reside
na simulacdo da reducio dos atrasos portudrios como ganhos potenciais de
eficiéncia no comércio bilateral, os quais podem ser também entendidos
como choques positivos de demanda, quando ao fator tempo é atribuido
uma dimensio de qualidade capaz de influenciar o comportamento do
consumidor-importador.

A maior parte das anélises de impacto reportadas na literatura empirica
de facilitacio do comércio, realizadas por meio de modelos de equilibrio
geral computével, sio baseadas, contudo, em estimativas ad hoc dos custos
implicitos (indiretos) dos atrasos aduaneiros. O presente artigo é, pois,
o primeiro a utilizar estimativas de custos dos atrasos portudrios para o
Brasil (realizadas por Hummels & Schaur 2013) e a incorpori-las em um
modelo EGC de larga escala, possibilitando a captacido dos provédveis ga-
nhos de comércio em um arcabouco de equilibrio geral.

Alguns dos principais resultados de Hummels e Schaur sio uteis para o en-
tendimento das discussdes que se seguirdo ao longo deste texto. Por exem-
plo, os autores destacam que os custos associados aos atrasos na entrega
podem ser magnificados para bens associados a cadeias globais/regionais
de valor. A ideia é que o atraso na entrega de um dado bem intermedis-
rio pode afetar negativamente todos os estdgios de producdo envolvidos
na fabricacdo de um bem final, causando spillovers negativos ao longo de
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toda a cadeia de valor global. Outro resultado importante, e consequéncia
do resultado mencionado anteriormente, é a significativa heterogeneidade
nas estimativas dos custos dos atrasos em funcio do tipo de produto em
questdo. No que tange ao Brasil, os resultados encontrados por Hummels
e Schaur sio sugestivos de que, para além dos problemas de produtivi-
dade setorial relativa, o custo dos atrasos portudrios domésticos podem
ter impactos nio despreziveis sobre a composicio da pauta de comércio
brasileira, contribuindo, por exemplo, para o declinio da participacio de
produtos de alto valor agregado no total exportado pelo pafs.

Como serd mostrado nas préximas secdes, atrasos portudrios representam
barreiras comerciais potencialmente mais relevantes que barreiras tarifa-
rias, sendo particularmente prejudiciais para a competitividade dos bens
manufaturados produzidos e exportados pela inddstria Brasileira.

3. Aspectos da Modelagem

Esta segdo apresenta a base de dados utilizada neste estudo, os tratamen-
tos realizados para adequagio ao seu escopo, a defini¢io dos aspectos da
modelagem e das premissas utilizadas.

3.1. Base de Dados

As simulagdes realizadas neste estudo utilizaram trés fontes primarias
de dados: (1) a matriz de insumo produto global do GTAP 8; (2) o custo
didrio dos atrasos, estimados para varios produtos por Hummels & Schaur
(2013); (3) a média nacional dos atrasos portudrios, estimadas para virios
paises pelo Doing Business (Banco Mundial).

3.1.1. A Base GTAP 8

A base de dados global GTAP 8 combina informagdes de comércio bila-
teral, custos de transporte e protecio tarifdria, caracterizando as ligacoes
econdmicas entre 129 regides e 57 setores por regido, a partir das matri-
zes de insumo produto nacionais fornecidas por cada pais representado
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na base. Adicionalmente, a base de dados contém informacées sobre as
relagdes de insumo-produto por regides individuais, as quais revelam as
conexdes intersetoriais dentro de cada regiio. O conjunto dos dados é
harmonizado e completado com fontes adicionais de informagdes, descre-
vendo a economia mundial para o ano base 2007 (a tltima base de dados
disponivel para o GTAP até a realizacio deste estudo).’

3.1.2. Calculo do Equivalente Tarifario dos Atrasos Portuarios

Para cada uma das 129 regides e 57 setores considerados neste estudo,
tém-se, a partir das estimativas realizados por Hummels & Schaur (2013)
para cerca de 5.000 produtos ao nivel de desagregacio HS6, os custos dos
atrasos (por dia) referenciados pelo seu equivalente ad valorem. A mul-
tiplicacdo destes valores pelo tempo médio para exportar e importar no
Brasil, a partir dos dados do Doing Business (Tabela 1), permite a estima-
tiva do equivalente ad valorem referente aos atrasos portudrios totais no
Brasil, tanto para as exportacdes, quanto para as importagdes.

O procedimento para o cdlculo do equivalente tarifdrio dos atrasos portué-
rios é realizado em trés etapas. Na primeira etapa, descrita com detalhes
em Hummels & Schaur (2013), estima-se o custo de um dia de atraso
para cerca de 5000 produtos. Para tanto, os autores utilizam uma base de
dados ampla, a partir de duas fontes de informagdes distintas. A primeira
delas reporta os produtos importados pela economia americana ao nivel
HS6, no periodo 1991-2005, com valores mensais, quantidades, modal de
transporte utilizado (aéreo ou maritimo, com os valores dos respectivos
fretes), desagregados por produto, porto de entrada e pais exportador.
A segunda fonte de dados reporta o tempo de comercializagio (shipping
times) entre os portos de saida (paises exportadores) e os portos de entra-
da na economia americana.® A ideia é explicar a escolha da via aérea em
funcdo do prémio pago por esta via, além do tempo em dias economizado.’
Hummels & Schaur estimam um custo implicito em cada dia adicional que

Uma descrigdo mais detalhada da base de dados GTAP 8 pode ser encontrada em :
https://www.gtap.agecon.purdue.edu/databases/v8/default.asp.

Port2port Evaluation tool, fourth quarter 2006, Compair data, Inc.

No modelo econométrico de Hummels & Schaur (2013), o tempo de translado aéreo é aproximado
para 1 dia, qualquer que seja o par produto-pais exportador. Portanto, por construcio, os dias econo-
mizados por via aérea corresponderio aos dias necessarios para o translado maritimo, subtraidos da
unidade.
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uma mercadoria demora para ser entregue ao importador, na forma do seu
equivalente tarifdrio. Para tanto, os autores partem da tomada de decisio
de exportadores entre utilizar transporte maritimo ou aéreo. A metodo-
logia consiste em explorar o trade-off dos maiores custos de frete por via
aérea, contra os beneficios de se agilizar a entrega de um produto. Dito de
outra forma, a proposta é extrair a disposicdo dos consumidores a pagar
mais caro pelo tempo salvo via exportacdo aérea, tendo como alternativa o
transporte maritimo, mais barato, porém mais lento. Segundo estimativas
dos autores, cada dia em transito custa, em média, entre 0,6 % a 2,1 % do
valor da carga comercializada. Além disso, Hummels & Schaur apontam
que a sensibilidade ao tempo do comércio para produtos manufaturados
(partes e componentes, por exemplo) é cerca de 60% maior, em média,
quando comparada a outros produtos. A segunda etapa do procedimento
consiste na adequacio dos custos didrios dos atrasos, originalmente es-
timados ao nivel HS6, para os (macro) setores correspondentes da base
GTAP 8. Esta tdltima, como ji4 mencionado, contém 57 setores, sendo 42
referentes a bens e 15 a servigos. Portanto, tendo por base a “quebra”
setorial de cada um dos 42 setores da base GTAP 8 em seus respectivos
cédigos HS6, foi possivel construir uma média ponderada setorial, tanto
para exportagdo, quanto para importagio, para cada um dos 129 paises e
cada relacdo bilateral de comércio existente na base GTAP 8. Por cons-
trugdo, o valor das médias ponderadas setoriais serd funcio da pauta de
exportacio/importacdo ao nivel HS6 de um determinado pafs, para o res-
to do mundo. Por exemplo, paises que exportam majoritariamente bens
manufaturados, como é o caso dos paises da OCDE, tenderio a ser mais
penalizados por atrasos portudrios vis a vis paises majoritariamente expor-
tadores de commodities, como é o caso dos paises da OPEP. Isto porque,
segundo Hummels & Schaur, o custo didrio de atrasos para bens manufa-
turados tende a estar entre os maiores dentre todos os estimados em sua
amostra, contendo cerca de 5000 produtos.® Por fim, a terceira etapa do
procedimento consiste em estimar o equivalente tarifirio “total” para cada

8 Apesar de trabalharem com dados de importacio da economia americana, as estimativas de custo
diario dos atrasos, realizadas por Hummels & Schaur, ndo sdo, a priori, pais-especificas. No modelo
desenvolvido pelos autores, o pardmetro equivalente ao custo didrio dos atrasos capta a desutilidade
do importador com eventuais atrasos de entrega, representando uma dimensio da qualidade média
atribuida ao produto importado, que pode ter origem em paises os mais diversos. No célculo feito
pelos autores, esta dimensdo de qualidade é capturada “livre” da influéncia da elasticidade de subs-
titui¢do entre os bens consumidos pelos importadores americanos, a qual é, claramente, pafs-espe-
cifica. Portanto, como os préprios autores deixam claro nas conclusdes do seu artigo (pégina 2958),
a base de dados estimada por eles pode ser potencialmente utilizada para estudos de facilitagio de
comércio em outros paises: “With our estimates of the value of each day saved one can then calculate
the monetary benefits of these initiatives and how they compare to the cost incurred”.
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um dos 129 paises e respectivos fluxos bilaterais de comércio. Para tanto,
uma vez calculadas as médias ponderadas da etapa 2, multiplicaram-se os
valores médios didrios pelo tempo médio dos atrasos portudrios (nacionais)
estimados pelo Doing Business (Trading Across Borders, Banco Mundial),
conforme ilustrado na Tabela abaixo, para uma pequena amostra de pafises,
incluindo o Brasil.”

Tabela 1 - Atrasos Portuérios: Exporta¢io/Importagio (2012)

Tempo para exportagio (dias) Tempo para importagéo (dias)
Regido Preparagéo de | Desembarago | Manuseio | Manuseio Preparagédo de | Desembarago | Manuseio |Manuseio
~ . Total . " . Total
documentos | einspegdes | portuario | intemo documentos | einspe¢des | portuario | interno
Africa do Sul 8 2 4 2 16 7 2 9 3 21
Alemanha 4 1 2 2 9 3 1 1 2 7
América Latina e Caribe - - - - 17 - - - - 19
Argentina 6 2 2 2 12 22 3 3 2 30
ASS - - - - 30 - - - 38
Brasil 6 3 3 1 13 8 4 3 2 17
China 14 2 3 2 21 15 4 3 2 24
EUA 2 1 2 1 6 2 1 1 1 5
Europa e Asia Central - - - - 24 - - - - 26
Franca 4 1 3 2 10 5 1 3 2 11
Holanda 4 1 1 1 7 3 1 1 1 6
india 8 2 3 3 16 8 4 5 3 20
ttalia 11 2 3 3 19 10 2 3 3 18
Leste Asiatico - - - - 20 - - - 21
MENA - - - - 19 - - - - 24
Russia 13 1 3 5 22 12 1 2 5 20
Sul Asiatico - - - - 33 - - - - 34

Fonte: Adaptado de Doing Business (2013).

Nota: A média leva em conta os intervalos de tempo gastos para completar todos os procedimentos neces-
sérios para a exportagio ou para a importacio de um container de 20ft. Caso alguns desses procedimentos
possam ser acelerados (ainda que implique em custos adicionais), sdo escolhidos os procedimentos legais
mais rapidos.

A Tabela 1 reporta o tempo médio gasto nos portos, conforme categoria
de procedimentos, para uma amostra de paises/regides. A obtengio de
documentacio vai desde a elaboracdo e o processamento de documentos,
até a preparacio para o desembaraco, o que abrange inspecgdes anteriores
ao carregamento. Desembaracos e inspecdes tratam da verificacio de do-
cumentacio, controles e inspecdes técnicas e sanitdrias. O manuseio por-
tudrio refere-se as atividades desenvolvidas dentro do porto, como a espera

9 Para detalhes sobre a metodologia para a estimativa do tempo médio dos atrasos portudrios ver

www.doingbusiness.org/methodologysurveys/tradingacrossborders.aspx. Trata-se de médias de
atrasos nacionais, compativeis com a estrutura de representacio do modelo GTAP, a qual, em seu
estado padrio, nio possibilita a incorporagdo de heterogeneidades portudrias em nivel micro-regio-
nal. Vale ressaltar que as médias nacionais reportadas para os diversos paises sido referendadas por
especialistas locais.
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para carregar os containers nas embarcacoes. O manuseio interno envolve a
obtencido e o carregamento de containers, o transporte até a fronteira, es-
pera para carregamento, espera para cruzamento de fronteira, e transporte
da fronteira até o porto (Djankov, Freund e Pham 2010).

O tempo gasto no Brasil em procedimentos anteriores ao carregamento
é praticamente equivalente ao tempo total dos demais procedimentos, o
que ocorre também para demais paises em desenvolvimento. Os maiores
intervalos de tempo totais aparecem na Africa Subsaariana. Também me-
rece destaque o longo intervalo de tempo necessério para a documentacao
de importacdes na Argentina, que leva em média 22 dias.

Comparando-se com os demais paises reportados no ranking do Doing
Business (amostra de 189 paises/regides), o tempo médio de exportacio
para o Brasil toma a posi¢io de nimero 64, sendo similar ao tempo encon-
trado para paises como Arabia Saudita, Reptblica Dominicana, El Salvador,
Romeénia e Turquia. Para o tempo médio de importacido, o Brasil fica na
posi¢do 87, em conjunto com a Ardbia Saudita, além da Bulgéria, Jamaica,
Paquistao, Peru, e Republica Tcheca.

3.2. O Custo do Tempo para as Relagoes Comerciais do Brasil

As Figuras 1 e 2 ilustram o equivalente ad valorem dos atrasos aduaneiros
calculados para um grupo de paises, incluindo o Brasil, a partir das bases
de dados utilizadas e discutidas no item 3.1. O resultado encontrado é tan-
to funcdo do tempo médio de atraso nos portos, assim como da composicao
setorial da pauta de exportacido/importacido de um dado pais. Desta forma,
tudo o mais constante, quanto maior o tempo médio de atraso em portos,
maior serd o equivalente ad valorem de um dado pais, tanto para suas
exportacdes quanto para suas importagdes. No que tange a composigao
setorial da pauta comercial, tudo o mais constante, quanto maior a parti-
cipagido de produtos manufaturados nas suas exportacdes e importagdes,
maior serd o equivalente ad valorem e, portanto, a relevincia dos atrasos
portudrios para o seu desempenho comercial.

India, China e Africa do Sul). Ainda que o tempo médio para exportar na

Alemanha (9 dias) seja mais baixo que no Brasil (13 dias), o maior equi-
valente ad valorem obtido para o primeiro é funcido da composicio de sua
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pauta de exportacio, fortemente concentrada em produtos manufaturados.
Vale ressaltar a menor magnitude do custo dos atrasos portudrios para os
Estados Unidos, tanto para exportacdo, quanto para importagdo, conse-
quéncia direta da alta eficiéncia média de seus portos (6 e 5 dias de atraso
médio, respectivamente), em que pese a predominincia de produtos capital
intensivos em sua pauta de exportacio.

As Figuras 3 e 4 representam o equivalente ad valorem dos atrasos portua-
rios por parceiro comercial do Brasil, para as exportacdes e importacoes de
produtos manufaturados (inddstria de transformacao). Enquanto a Figura
3 faz um comparativo com as tarifas médias impostas as exportacoes de
produtos manufaturados Brasileiros por pais de destino, a Figura 4 faz um
comparativo com as tarifas médias de importacio impostas pelo Brasil por
pais/regido de origem.

Conforme observado, o equivalente ad valorem dos atrasos aduaneiros
tende a ser maior que a tarifa de importagio aplicada, tanto para as ex-
portacdes bilaterais de produtos manufaturados pelo Brasil, quanto para as
suas importacdes bilaterais. Este resultado sugere a importancia do tempo
para o desempenho comercial da inddstria brasileira e, mais importante,
que a melhoria deste desempenho pode ser alcangada, em principio, por
medidas unilaterais de carater regulatério como, por exemplo, a reducio
da burocracia portuéria e a melhor coordenacao dos érgaos anuentes envol-
vidos nos procedimentos de importagio e exportacio no pais.

As Figuras 5 e 6 reportam o equivalente ad valorem dos atrasos portuérios
nas exportacdes e importagdes do Brasil, respectivamente, para 42 setores
da economia, compreendendo (da esquerda para a direita) 13 setores agri-
colas, 6 da industria extrativa e 23 setores da inddstria de transformacao.
Conforme observado, tanto para as exportacdes, quanto para as impor-
tacdes, os setores que compdem a inddstria de transformacio, por serem
capital intensivos (Hummels & Schaur 2013), sdo os mais sensiveis aos
atrasos portudrios. Desta forma, uma vez reduzido o tempo dos atrasos nos
portos do Brasil, conforme previsto no acordo de facilitacdo do comércio
da OMC, é esperado que os setores que compdem a indistria de transfor-
macao sejam os mais atingidos por esta medida, por meio do aumento da
sua inser¢do no comércio internacional.
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Fonte: Elaboragio prépria.

Figura 2 - Equivalente Ad Valorem dos
atrasos nas importagdes totais (2012).

Fonte: Elaboragao prépria.
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Figura 4 - Equivalente Ad Valorem dos
atrasos nas importagdes de manufaturados
e tarifa aplicada no destino (2012).

Fonte: Elaboragéo/prépria. Nota:, Mena (Oriente
médio e norte da Africa); ASS (Africa subsaariana)
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4. Aspectos da Modelagem

4.1. Modelo de Equilibrio Geral Computavel Utilizado®

O modelo utilizado neste estudo foi o GTAP (Global Trade Analysis
Project). Trata-se de um modelo de equilibrio geral computavel global, que
considerada estruturas de mercado em competigio perfeita. Em sua versao
mais recente, o modelo representa 57 setores produtivos em 129 regides do
mundo. Seu conjunto de equagdes é totalmente baseado em fundamentos
microecondmicos, contendo uma descri¢do detalhada do comportamento
das familias e firmas pertencentes a cada uma das regides modeladas, além
dos fluxos de comércio inter-regionais.

O GTAP qualifica-se como um modelo do tipo Johansen, no qual as so-
lucdes sdo obtidas resolvendo-se um sistema de equacdes linearizadas do
modelo. A apresentagio sistemética das solu¢des de Johansen para tais
modelos é padrio na literatura (ver Dixon et al. 1992 e Dixon e Parmenter

1996).

Os trés principais médulos do modelo GTAP sio detalhados nos itens que

seguem .!!

¢ Consumo das Familias

O modelo GTAP assume um consumidor representativo em cada regiao,
o qual maximiza sua utilidade de maneira a alocar a renda regional en-
tre consumo privado, servigos governamentais e poupanga, em proporgoes
fixas. A demanda privada do consumidor representativo é do tipo CDE
(Constant Difference of Elasticities). Seguindo a tradicional hipétese de
Armington (1969), bens domésticos e estrangeiros podem ser diferencia-
dos por origem.

10 Ver Brockmeier (1996) ou Hertel (1997) para uma exposicio detalhada do modelo GTAP.
11 A descrigao dos médulos segue Zhang e Fung (2006), mas com uma maior riqueza de detalhes.
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e Oferta das Firmas

As firmas sdo price takers e maximizam lucro em uma estrutura de mer-
cado perfeitamente competitiva. O comportamento “tomador” de precos,
tipico de mercados de commodities, fard com que cada preco reflita o custo
marginal de produgio do bem associado. Os 57 setores representados no
modelo operam com tecnologia de retornos constantes de escala, seguindo
uma mesma légica de estrutura aninhada de produgio. De maneira geral,
no tltimo estégio de produgdo uma dada commodity seré produzida a par-
tir da combinacdo de 57 compostos de inputs intermedidrios e um tnico
composto de fatores primdrios de produgio (trabalho, capital, terra e re-
cursos naturais), segundo uma tecnologia Leontief (proporcées constantes).
O composto de fatores primdrios é formado a partir de uma tecnologia
CES (Constant Elasticity of Substitution), combinando cada um dos fatores
de producao mencionados, supondo-os substitutos imperfeitos. Cada um
dos 57 compostos de inputs intermediarios serd também formado a partir
de uma CES, subdividida em dois estagios. No primeiro estagio, o produ-
tor doméstico poderd escolher entre os diversos fornecedores estrangeiros,
os quais oferecem inputs substitutos imperfeitos, diferenciados a partir
de sua origem. No segundo estégio, a escolha é feita entre o input similar
doméstico e o composto de inputs similares importados, também por meio
de uma CES. Portanto, ndo sé a diferenciacio entre produtos importados
e domésticos, como também a diferenciagcdo entre importados por origem,
segue a hipétese de Armington (1969).

¢ Fechamento

Todos os fatores de producio (trabalho, capital, terra e recursos naturais)
sdo considerados em pleno emprego e com mobilidade zero entre as re-
gides. Seguindo o fechamento cldssico do modelo GTAP, capital e trabalho
possuem livre mobilidade entre setores, mas o estoque de ambos é fixo por
regido. Ja os fatores terra e recursos naturais possuem mobilidade interse-
torial parcial, sendo que seus estoques também sdo considerados fixos por
regido, assim como a tecnologia das firmas. Todos os fatores de producio
sdo homogéneos. No equilibrio final, as taxas de retorno do investimento
sdo equalizadas entre as regides do modelo.
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4.2. Modelagem dos Choques de Eficiéncia Portuaria

A fundamentacio teérica do modelo econométrico proposto por Hummels
and Schaur (2013) parte de uma fungdo demanda, derivada a partir da ma-
ximizagdo de utilidade de um consumidor representativo sobre diferentes
variedades de um bem %, produzido pelo exportador j, de acordo com uma
fungio CES (Constant Elasticity of Substitution):

U= (Zj'z:lc/ljl'C (Q;'()e)l/g (1)

onde 8 = (0 — 1)/0, e ¢ é a elasticidade de substituicdo entre as distintas
variedades do bem &, com origem nos diversos exportadores j.

Um pardmetro chave no modelo de Hummels e Schaur é 1%, que captura
uma dimensio de qualidade atribuida ao bem £, exportado pelo pais ;.
A ideia central dos autores é associar os atrasos & qualidade do bem em
questdo, de modo que /1]’-"‘ ¢ definido como:
k _ ,—t*dias;
A] =e T laS] (2)
Desta forma, o aumento de um dia no tempo de translado de um dado

bem k reduz a sua percepcio de qualidade em A¥ = ™. A resolucio do
problema do consumidor resulta na seguinte funcio demanda:

P\ pk \"’
k_ [E) k _ J k
q; = (/1_’(> E" = <e—r"daysj> E (3)

onde E¥ corresponde as despesas reais do importador com o bem &, p]'-‘ é
o preco do bem k, exportado por j e pago pelo consumidor (importador)
representativo, incluindo os custos de produgio, transporte, e o lucro da
firma. Hummels & Schaur (2013) estimam o equivalente ad valorem dos
atrasos portuérios - representado pelo pardmetro - a partir da funcio
demanda por importagio representada em (3). Depreende-se, pois, que
variagcdes nos atrasos portudrios para a entrega de um determinado bem
k impliquem variacdes nas preferéncias (utilidade) do importador pelo
mesmo bem. Desta forma, fica clara a correspondéncia entre choques de
eficiéncia portudria — os quais alteram o tempo de atraso para a entre-
ga de um bem - e choques de demanda pelo produto importado &, com
origem em j. Ademais, a especificacio da demanda por bens importados
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(Equagio (3)) segue a hipétese de Armington (1969), sendo consistente
com a funcdo de demanda por bens importados para o consumidor regional
representativo, proposta no modelo GTAP.

A abordagem adotada neste trabalho seguird, pois, a metodologia desen-
volvida em Hertel et al (2001) para choques de eficiéncia portudria com o
modelo GTAP, a qual também pode ser compreendida como um choque de
demanda por importagio e, desta forma, é capaz de representar variagdes
na percepcio de qualidade de um bem importado a partir de alteracées no
prazo de entrega, como proposto por Hummels e Schaur (2013). Hertel
et al. (2001) baseiam-se em custos de transporte iceberg e introduzem o
conceito de “preco efetivo” de uma commodity i, importada de um pais r
aos pregos domésticos no mercado de destino s, PMS;;. Por sua vez, este
preco efetivo se relaciona com o preco observado, PMS;,; de acordo com
PMS* = PMS/AMS. A varidvel de ajuste AMS é nio observavel e, no equi-
librio inicial, vale 1, situagido na qual o valor implicito do custo dos atrasos
portuérios € integralmente repassado aos agentes da economia.

Para uma variacdo positiva de AMS, correspondente ao equivalente ad
valorem estimado para o custo do atraso portudrio de importacado, haverd
uma queda do prego efetivo da mercadoria importada (PMS;..), conse-
quéncia da redugio integral dos atrasos portudrios. Variacdes parciais de
AMS corresponderdo a reducdes parciais, de igual propor¢io, dos custos
dos atrasos portudrios nas importagdes da commodity i, proveniente do

pais 7, destinadas ao pais s.

Quando esta teoria é incorporada ao modelo GTAP, e os pregos de impor-
tacdo e as equacdes de demanda sao totalmente diferenciados e reescritos
como variagdes porcentuais, obtém-se as seguintes equacgoes:

qXSirs = —AMSjys + qimis - arln- [pmsirs — OMSijrs — pimirs] (4)
O prego composite das importagdes é definido por:

piMm;s = Yk Ojs - [pmsiks - amsiks] (5)
onde:

o}, = elasticidade de substituicio entre os bens i importados;

qxSirs = variacdo porcentual das exportacdes bilaterais do bem i,
provenientes de r, destinadas a s;
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qim;s = variagdo porcentual das importacdes totais do bem i, por s;

pms;,s = variacdo porcentual no preco das importacdes do bem i, pro-
venientes de r, com destino a s;

piMm;s= variacio porcentual no preco médio das importagdes do bem
i, por s;

amsiys = variacao porcentual no preco efetivo do bem i importado por
s, proveniente de r, devido a custos de transacio nao observaveis.

Das Equacées (4) e (5) é possivel compreender de que forma choques na
varidvel sdo repassados aos agentes da economia. A Equacio (4) revela que
um aumento de , correspondente ao aumento da eficiéncia portudria na im-
portacao do bem i, pelo pais s, diminui o preco efetivo do bem importado
i, proveniente de 7, tornando este pais relativamente mais competitivo em
relacdo ao resto do mundo, de acordo com a elasticidade de substituicao
. Ao mesmo tempo, e de forma compensatéria, dado que a quantidade
efetiva aumenta, menos importagdes sio requeridas para suprir a demanda
do pais s. J4 a Equacéo (5) revela que, com a reducido dos atrasos na impor-
tacdo do bem i, proveniente de 7, o preco médio das importacdes totais de
i, com destino em s, tende a cair, aumentando a quantidade importada do
bem i, em detrimento da producio local.!?

4.3. Analise de Sensibilidade

Com o intuito de testar a robustez dos resultados obtidos, procedeu-se
a uma andlise de sensibilidade sistematica (SSA na sigla em inglés) dos
resultados obtidos nas simulacdes. O objetivo é avaliar quao sensiveis sdo
as solu¢des do modelo a variacdes nos valores de alguns pardmetros adota-
dos, considerados de fundamental importancia para os resultados obtidos.
Como de praxe na modelagem EGC, possiveis erros de estimativas nas
elasticidades de substituicido entre bens domésticos e importados serdo
aqui avaliados.

12 Para uma ampla discussdo sobre formas alternativas de modelagem de choques de eficiéncia portus-
ria ver Fugazza e Maur (2008), cujas conclusdes corroboram a estratégia adotada neste estudo.
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Os resultados da SSA correspondem a estimativas do valor médio e do
desvio padrio de cada varidvel endégena do modelo, obtidos por meio da
resolucio do mesmo repetidas vezes para diferentes valores de pardmetros,
selecionados através da quadratura de Strouds'® com distribuicio triangu-
lar simétrica.'* Estas estimativas permitem a inferéncia do intervalo mais
provavel de valores para cada uma das variaveis. O intervalo de confianga,
por sua vez, é elaborado de forma conservadora utilizando-se a desigual-
dade de Chebyshev," dado o desconhecimento quanto a distribuicdo de
probabilidade das varidveis endégenas do modelo.

5. Resultados

5.1. O Impacto da Facilitagao do Comércio

Foram estudados trés cenérios distintos para a estimativa do impacto eco-
ndmico da facilitagdo do comércio sobre a economia do Brasil. No primeiro
cenirio, avaliou-se o impacto do aumento da eficiéncia portudria de forma
unilateral. No segundo cendrio, foram considerados ganhos de eficiéncia
portudria ndo apenas no Brasil, como também em seus principais parceiros
comerciais.'® J4 no terceiro cenario, considerou-se um aumento de eficién-
cia portudria em escala global.

Para a anélise em questdo, e em todos os cendrios avaliados, foram des-
prezados os tempos médios de atrasos com a obten¢do de documentos,
tanto para exportacdo, quanto para importacdo. Este procedimento segue
observagio feita em Minor & Tsigas (2008) e se justifica pelo fato da exis-
téncia, segundo os autores, de vdrios documentos de natureza periédica
e, portanto, ndo necessarios marginalmente, ou seja, para cada ordem de

13 A quadratura de Strouds é um caso particular da quadratura gaussiana, utilizada para tornar discre-
tas as distribuicdes continuas de varidveis. Os primeiros momentos idénticos entre a curva continua
e a discreta, que definem a ordem da quadratura, nesse caso sio 3.

1 Distribuigio simétrica de probabilidade que varia linearmente de um valor maximo (max) até a mé-
dia (med), com inclinagdo -1/(max — med)? e da média até um valor minimo (min) com inclinacio
1/(med — min)?.

15 A desigualdade de Chebyshev afirma que, independentemente da distribuigio da variavel Y em ques-
tdo, para cada niimero positivo k, a probabilidade de que o valor de Y nio esteja dentro de k desvios
padrées (D) da média (M) é inferior a 1/k 2. Assim, com 95% de certeza (1 — 1/4,47%), a média estd
dentro do intervalo entre (M- 4,47*D) e (M +4,47*D).

16 Principais paises considerados: EUA, China, Argentina, Alemanha, Franca, Itlia e Holanda.
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exportacdo/importagio realizada. Uma vez que neste estudo, os choques
de eficiéncia portudria tém natureza marginal, a introducio do tempo de
documentacio poderia levar a distorcdes nos resultados obtidos.

Por fim, foi considerado que, de forma realista, os ganhos de eficiéncia
portudria levariam a uma redugédo de cerca de 50% dos atrasos médios nas
aduanas. Esta, portanto, seria uma conjectura sobre o maximo de redugio
esperado para o tempo médio de atrasos, apds a implementacao do Acordo
de Facilitagio do Comércio de Bali, no contexto da atual rodada Doha de
negociacdes multilaterais de comércio da OMC.!"

5.1.1. Resultados

Sob o ponto de vista da economia do Brasil, na medida em que mais paises
resolvem implementar as reformas de facilitagio do comércio previstas no
acordo de Bali, dois efeitos se contrapdem. Se por um lado haverd mais
competicdo por parte de paises exportadores que concorrem com as ex-
portacdes Brasileiras, por outro lado o aumento da eficiéncia aduaneira
nos paises importadores tende a operar como um choque de demanda
positivo para as exportacgdes do Brasil. Como pode ser visto na Tabela 2,
pelo impacto nos termos de troca do pafs, o resultado liquido destes dois
efeitos tende a ser positivo para o Brasil, muito embora a maior contribui-
¢do dos termos de troca para o aumento da renda do pais ocorra no cendrio
1, quando o Brasil é o tnico pais a auferir ganhos de eficiéncia portudria.

Sob o ponto de vista do estimulo ao crescimento do PIB, os ganhos para o
Brasil tendem a ser maiores, quanto maior o nimero de paises que imple-
mentam reformas de facilitacio do comércio. Dado o impacto observado
para o custo relativo dos fatores, o teorema de Stolper Samuelson'® sugere
que os ganhos de termos de troca refletem o aumento dos precos de bens
manufaturados exportados (capital intensivos), demandantes de mao de
obra qualificada, em detrimento dos bens exportados intensivos em terra

170 programa Portal Unico de Comércio Exterior, ora implementado pelo MDIC e Receita Federal
do Brasil, almeja a reducdo em cerca de 40% no tempo médio dos atrasos nas aduanas do Brasil, até
o ano de 2017. Este programa, embora correlato, é uma iniciativa unilateral do governo brasileiro,
independente das diretrizes firmadas no Acordo de Bali da OMC, em dezembro de 2013.

18 A relaciio entre o custo relativo dos fatores e os termos de troca foi originalmente explicada no artigo
cléssico escrito por Wolfgang Stolper e Paul Samuelson “Protection and Real Wages”, Review of Eco-
nomic Studies, 9, Novembro, 1941, pp.58-73.
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(em geral, bens agricolas). Mais ainda, sugere um aumento das taxas de
crescimento da economia induzidas por exportacdes de bens manufatura-
dos, para todos os cendrios avaliados.

A Tabela 3 reporta os resultados das simulagdes para as exportacdes/im-
portagdes setoriais do Brasil. Para todos os cendrios avaliados, a reducio
dos atrasos aduaneiros causa impacto positivo nas importacdes do pafs,
principalmente para os produtos relativamente capital intensivos. Quanto
as exportacdes, hi clara tendéncia para um aumento da participacio dos
produtos manufaturados na pauta exportadora do pafs, quanto maior o
ntmero de paises que aderem as reformas de facilitagio do comércio.
Este resultado tem forte impacto de politica pablica, na medida em que a
continua primariza¢io da pauta exportadora do pais tem sido alvo de preo-
cupagio e debate entre policy makers do governo brasileiro. Em resumo,
a reducdo dos atrasos portudrios, para todos os cendrios avaliados, altera
os precos relativos de forma favoravel aos bens manufaturados produzidos
no Brasil."?

A Tabela 4 ilustra os resultados obtidos para as demais regides do mundo,
no que tange ao impacto da facilitacio do comércio sobre o PIB e os termos
de troca. Como esperado, quando as medidas de facilitagio do comércio
sdo implementadas apenas no Brasil (Cenériol), o impacto no resto do
mundo tende a ser proximo de zero. Para os demais cendrios (cenérios 2
e 3), na medida em que as reformas sdo progressivamente implantadas no
resto do mundo, os impactos sobre o PIB e os termos de troca passam a
ser relevantes.

Os nimeros reportados sugerem que as reformas tendem a estimular o
crescimento do PIB em todas as macro regides representadas. Para os ter-
mos de troca, contudo, os resultados sio menos uniformes. Em particular
para o cendrio 3, a América do norte e a EU_28 sdo as tinicas regides do
mundo onde o impacto nos termos de troca contribuem negativamente
para a criagdo de renda e bem-estar. Entre outros fatores, o maior esti-
mulo causado as exportagdes de produtos manufaturados nos paises em
desenvolvimento, que estdo relativamente mais distantes da fronteira de

19 Dado que os maiores custos dos atrasos estdo concentrados em bens de maior valor agregado, e os
choques aplicados foram uniformes entre os setores (50%), este resultado era, a0 menos qualitativa-
mente, esperado. Choques heterogéneos (por paises e setores) certamente aproximariam melhor a
realidade dos efeitos esperados para o Acordo de Bali. Contudo, dado o viés existente na distribui¢ao
dos custos dos atrasos — com maior penalizagdo para bens de alto valor agregado — as implicacoes
qualitativas deste trabalho parecem ser robustas a possiveis estratégias alternativas para os choques.
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eficiéncia, exerce impacto negativo sobre o preco das exportacdes dos
paises desenvolvidos.

Tabela 2 - Resultado Macroecondmico

Cenario 1 (%)

Cenario 2 (%) Cenario 3 (%)

PIB

Termos de troca
Trab. n/qualificado
Trab. qualificado
Retorno do Capital

Retorno da Terra

0,52
1,69
0,77
0,97
0,71

-4,52

0,64
0,86
0,77
0,98
0,73
2,11

14
140
125
169
121

479

Tabela 3 - Resultado Macroecondmico

Setor Cenario 1 (%) Cenario 2 (%) Cenério 3 (%)
Exp Imp Exp Imp Exp Imp

Agricultura -2,30 4,00 0,60 1,51 -5,00 2,56
Ind. Extrativa  -3,26 1,56 -3,97 0,66 3,58 7,81
Agronegécio  -8,16 12,29 752 1153 565 1242
Manufaturas 1 ? 12,05 12,67 11,95 17,56 20,13
Servigos -9,13 5,39 -5,69 3,62 -7,87 5,09

Fonte: Elaboragdo Prépria. Modelo GTAP.

Fonte: Elaboragio Prépria. Modelo GTAP.

Tabela 4 - Desempenho da Economia Internacional

Regido Cenario 1 Cenério 2 Cenério 3
PIB Pexp/Pimp PIB Pexs/Pimp PIB Pex/Pimp

Oceania 0,00 0,00 0,16 -0,69 1,10 1,22
Leste Asiatico 0,00 -0,03 0,16 -0,17 0,98 0,33
Sudeste Asiatico 0,00 -0,01 0,28 -0,47 2,16 0,65
Sul Asiatico 0,01 0,03 0,10 -0,43 2,12 2,07
Ameérica do Norte 0,01 -0,03 0,41 -0,46 0,54 -0,70
América Latina 0,10 -0,09 0,34 0,73 1,61 1,23
EU_28 0,00 -0,02 0,37 -0,51 0,71 -0,49
Resto do Mundo 0,01 -0,01 0,35 -0,71 1,87 0,58

Fonte: Elaboracio prépria. Modelo GTAP. Para o cenério 2, o desempenho das regides nao inclui os
principais parceiros comerciais do Brasil. Para estes, considerando-se o PIB e os termos de troca, respecti-
vamente, os resultados sao: China (1,57; 0,70), EUA (0,28; 0,31), Argentina (1,28; 1,65), Franga (1,01;
1,03), Italia (1,24; 1,78), Holanda (0,71; 0,69), Alemanha (0,82; 0,97).

5.2. Analise de Sensibilidade

Para verificar a robustez dos resultados obtidos, analisou-se o impacto
de variacdes nos pardmetros de elasticidade do modelo GTAP, sobre as
variaveis enddgenas PIB e termos de troca do Brasil. Para tanto, assumiu-
se que os parAmetros de elasticidade do modelo (elasticidade de substi-
tuicdo entre produtos domésticos e importados para os diversos setores
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analisados)?” sdo varidveis aleatérias com distribuicio triangular simétrica
no intervalo de +/- 25% do valor original da elasticidade empregada.?! A
analise sistem4tica retorna o primeiro e segundo momentos das varidveis
enddgenas de interesse, permitindo, de forma conservadora, a estimativa
de um intervalo de confianca por meio da desigualdade de Chebyshev.
Os resultados reportados na Tabelas 5 revelam que, com 95% de probabili-
dade, os resultados estimados para o crescimento do PIB e termos de troca
do Brasil estdo compreendidos em intervalos de confianca relativamente
préximos da média, a qual é idéntica aos valores simulados para cada cena-
rio. Portanto, eventuais incertezas sobre os pardmetros de elasticidade do
modelo ndo parecem ser capazes de modificar, a0 menos qualitativamente,
os resultados obtidos para o Brasil, a partir das simulagdes realizadas.

Tabela 5 - Analise de sensibilidade

Cenario 1 Cenario 2 Cenario 3

Produto Interno Bruto

Média Inter. Conf. Média Inter. Conf. Média Inter. Conf.
0,52 [0,43;0,61] 0,64 [0,55;0,73] 1,14 [0,96;1,32]
Termos de Troca

Média Inter. Conf. Média Inter. Conf. Média Inter. Conf.
1,69 [1,47;1,91] 0,86 [0,73;0,99] 1,40 [1,13;1,67]

Fonte: Elaboragao prépria. Modelo GTAP.

5.3. Implicagoes de Politica Publica

O crescimento das cadeias globais de valor vem dando novo impulso ao de-
bate sobre politicas industriais no Brasil e no mundo. Antigos paradigmas,
como o imperativo do adensamento das cadeias de producido domésticas ou
mesmo a essencialidade da exportagio de produtos de alto valor agregado
para o crescimento de um pafs, vém sendo cada vez mais colocados a prova,
diante do dinamismo alcancado por economias emergentes da Asia, como
a China e Vietna, ou mesmo do leste Europeu, como a Republica Tcheca

20 Na base de dados GTAPS, os valores estimados para as elasticidades de substitui¢do setoriais sdo:
Agricultura: 2,44; Indastria Extrativa: 5,12; Agronegécio: 2,84; Manufaturas: 3,33; Servicos: 1,94.
Dado que o canal de transmissdo primario dos choques de eficiéncia portudria se d4 por meio das
trocas comerciais entre os pafses/regides, estes pardmetros sio de fundamental importancia para os
resultados do modelo.

2l Uma outra possibilidade, obviamente menos realista, seria considerar uma distribui¢do uniforme.
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e a Hungria. Ao contrdrio, o modelo de industrializacdo seguido por estas
economias pressupde a fragmentacido internacional da atividade produtiva
e o consequente aumento do contetddo de bens intermediirios importados
em suas exportacdes, resultando em um menor valor adicionado doméstico
por unidade de produto exportada.

Para o caso do Brasil, tio ou mais importante que politicas industriais
voltadas para setores especificos da economia, parece ser a implementacio
de politicas publicas de cunho horizontal. Sio exemplos de tais politicas
aquelas focadas na reducgio generalizada dos altos custos de transagio exis-
tentes no pais, refletidos em uma infraestrutura logistica que d4 claros
sinais de esgotamento, no seu persistente isolacionismo comercial, com a
consequente permanéncia de altas barreiras tarifarias e regulatérias, além
da m4 qualidade do ambiente de negdcios doméstico e a insuficiéncia de
maio de obra qualificada.

Sem negar a importancia estratégica de politicas de cunho setorial, para
setores onde hé claras externalidades a serem incentivadas, é pouco prové-
vel que as mesmas alcancem a plenitude dos objetivos a que se propdem,
sem a melhoria expressiva do quadro geral de negdcios do pais. Dito de
outra forma, o impacto esperado das politicas setoriais tende a ser muito
reduzido em um ambiente de baixa eficiéncia sistémica no uso dos re-
cursos produtivos de uma economia. A melhoria da eficiéncia sistémica,
pois, é matéria para as politicas ptblicas de cunho horizontal, quais sejam,
aquelas capazes de impactar positivamente todos os setores da economia,
incentivando o aumento da produtividade total dos fatores de producio.

Sob o ponto de vista das implicagdes de politicas pablicas de cunho hori-
zontal, os resultados deste trabalho oferecem ao menos duas contribuicées.
Em primeiro lugar, é oferecida uma perspectiva comparada da magnitude
das barreiras aduaneiras (sob o ponto de vista dos atrasos de importagio
e exportacdo) para vdrias regides do mundo, com destaque para o Brasil e
seus principais parceiros comerciais. Para além das tradicionais tarifas de
importacio, os valores estimados proporcionam ao formulador de politica
uma visdo mais detalhada sobre as barreiras aduaneiras mais relevantes,
por origem e destino, impostas ao comércio exterior no Brasil. Em segun-
do lugar, com base nas barreiras aduaneiras estimadas para o pais, ¢é feita
uma analise de impacto acerca dos possiveis beneficios para a economia
brasileira, caso os atrasos domésticos sejam reduzidos em 50%, sobretudo
diante da expectativa de implementacio futura do Acordo Mundial de
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Facilitacio do Comércio. Os resultados reportados revelam alta sensibilida-
de do comércio exterior brasileiro as barreiras aduaneiras, principalmente
para produtos de maior valor agregado, fato que sinaliza a importancia da
melhoria da eficiéncia aduaneira para a integragio da inddstria brasileira ao
comércio mundial, sobretudo as cadeias globais de valor. Dada a natureza
marcadamente regulatéria dos atrasos portudrios no Brasil, simbolizada
por excesso de burocracia e ineficiéncia micro-gerencial de procedimentos,
os resultados deste estudo sugerem que medidas de custos relativamente
baixos e rdpida implementagido podem ter impactos significativos sobre a
produtividade da economia brasileira, por meio do aumento da sua parti-
cipacdo no comércio internacional e melhoria da eficiéncia na alocagio dos
fatores produtivos.

O tema da facilitacio de comércio ganhou destaque no debate econdmico
internacional com a celebragio do Acordo de Bali, em dezembro de 2013,
no dmbito da OMC, e sua aprovacio final pelos membros da organizacao
em dezembro de 2014. De forma geral, o acordo de Bali propde um cro-
nograma ambicioso de medidas para os paises membros da OMC, com
foco na reducido de duas categorias de custos de transacido ao comércio
internacional: os custos diretos e indiretos. Como j4 mencionado, os custos
diretos ao comércio se caracterizam pelo consumo de recursos reais na mo-
vimentacdo de bens, sendo representados por encargos e taxas aduaneiras
em geral, além de taxas de carga, descarga e armazenamento de merca-
dorias. Ja os custos indiretos sido aqueles relacionados ao custo econdmico
dos atrasos nas aduanas, devido a existéncia de procedimentos ineficientes.
Como ja mostrado nas secdes anteriores, a reducio dos custos indiretos é
potencialmente mais significativa para o comércio mundial que a prépria
reducdo das tarifas de importacio atualmente aplicadas.

A anilise detalhada do texto final do Acordo de Bali permite concluir
que a maior parte do seu conjunto de medidas se refere a reducdo dos
custos indiretos (atrasos) nas aduanas dos paises membros da OMC, seja
pelo aumento da informatizacdo dos procedimentos aduaneiros em geral,
pela maior racionalizacido dos procedimentos de inspecio e requerimentos
de seguranca, além de medidas relacionadas a maior transparéncia e im-
plantacdo de mecanismos de facilitagdo de acesso a informacio relevante.
Segundo a OMC (WTO 2015), o Acordo de Facilitagio de Comércio, uma
vez implementado, pode aumentar as exportacdes globais em cerca de um
trilhdo de délares por ano.
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Aqui no Brasil, em consonancia com o Acordo de Bali, o programa Portal
Unico de Comércio Exterior, ora em implantacio, visa a reformulacio de
processos de importagio, exportacdo e transito aduaneiro no Brasil, até o
final do ano de 2017. De acordo com as informacdes disponibilizadas pelo
governo,?? a implantacdo do programa resultard na reducio do prazo médio
de exportagio de 13 para 8 dias (38%), como também na redugio do pra-
zo médio de importacdo de 17 para 10 dias (40%) nas aduanas brasileiras,
percentuais préoximos aos simulados neste artigo. Conforme reportado na
secdo 5, dada a magnitude relativa das barreiras dos atrasos aduaneiros no
Brasil, é possivel inferir que a implantagido do programa resulte nio sé em
forte estimulo 2 corrente de comércio do pais como um todo, mas que este
efeito seja particularmente relevante para a inddstria de transformacgio
brasileira. Além da montagem e operacionalizacio do guiché tdnico, pre-
visto pelo Acordo de Bali, o programa brasileiro também abordard outros
topicos previstos no Acordo e que estdo majoritariamente voltados para a
reducio dos atrasos, tais como: 1. Disponibilidade de informagio (Artigos
1 e 2); 2. Formalidades e Documentos (Artigos 7 e 10); 3. Formalidades e
Automagio (Artigos 7 e 10); 4. Cooperagio interna entre aduanas (Artigos
9 e 12); entre outros.

Por fim, outra iniciativa relevante ora sendo implementada no Brasil, ain-
da que de forma preliminar e em relativo atraso com relacdo ao resto do
mundo, refere-se ao programa Operador Econdmico Autorizado (OEA).
Trata-se de um programa de certificagdo dos intervenientes da cadeia lo-
gistica de um produto a ser comercializado, que representam baixo grau de
risco em suas operacdes comerciais, tanto em termos de seguranca fisica da
carga, quanto ao cumprimento de suas obriga¢cdes aduaneiras. O programa,
de adesdo voluntdria e objetiva até 2019, busca atingir a meta de 50% das
declaragdes de exportacdo e de importagao registradas no pais por em-
presas certificadas OEA. Segundo estimativas do governo, a implantacao
do programa OEA trard reducio adicional de custos totais de exportagio/
importacdo da ordem de 20% para as empresas certificadas.

Como sugerido pela andlise ex-ante realizada neste artigo, tanto o pro-
]
grama Portal Unico de Comércio Exterior, quanto o programa OEA, ao
abordarem “gargalos” burocriticos relevantes nas aduanas Brasileiras, sdo
ferramentas potencialmente valiosas para impulsionar o comércio exterior
do pafs, caso sejam de fato implementadas em sua integralidade.
’

22 Ver http://portal.siscomex.gov.br/conheca-o-portal/programa-portal-unico-de-comercio-exterior.
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6. Comentarios Finais

Este artigo ressalta a importincia do tempo como fator relevante para o
aumento da competitividade da inddstria brasileira. Ao penalizar em maior
grau o comércio internacional de bens manufaturados, a deterioragio da
logistica portudria no Brasil parece contribuir, a0 menos em parte, para o
fendmeno da primarizagio da pauta de exportacio do pais. De forma mais
geral, constitui barreira significativa a uma maior insercdo internacional
da inddstria de transformacao brasileira na economia global, limitando,
portanto, seu potencial de ganhos de produtividade.

O forte crescimento do comércio global por via aérea, observado nas dlti-
mas quatro décadas (cerca de 2,5 vezes mais rdpido que o comércio por via
maritima), concomitantemente ao crescimento do comércio internacional
de bens intermedidrios, que hoje representam cerca de 66% das expor-
tagcdes mundiais, ressaltam a importancia do fator tempo para as relagoes
de comércio atuais, as quais sio fortemente baseadas na integracio das
capacidades produtivas das economias em escala global.

Com as cadeias globais de valor, o conceito de produtividade deixa de ser
local e passa a ser global. E fundamental, pois, que a inddstria brasileira,
visando assegurar sua competitividade no longo prazo, busque aumentar
a sua insercdo internacional. No sentido mais amplo, os resultados deste
artigo sugerem que politicas publicas de cunho horizontal, voltadas para
a melhoria da logistica de comércio exterior do Brasil, podem contribuir,
de forma significativa, para este fim. Em particular, o tema da facilitagio
comercial, objeto do recente Acordo de Bali e de politicas ora em curso
no Brasil, passa a ter carater estratégico para a agenda de crescimento
econdmico nacional.
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