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Prologo

O comércio internacional é amplamente reconhecido como um
dos mais importantes motores do desenvolvimento econémico.
Mercados mais integrados facilitam o livre fluxo de bens e fatores
através de fronteiras, permitindo que os paises se beneficiem de
uma melhor alocacdo de recursos. Mercados integrados também
promovem a competicdo, incentivam a inovacao e a produtividade
e ampliam as opg¢Oes de escolha de produtos e insumos tanto para
consumidores como para produtores. Esse potencial € hoje
reconhecido na maioria dos paises da América Latina e Caribe.

Nas ultimas décadas os paises da regido avancaram de forma
substancial na abertura de seus mercados, reduzindo barreiras
tradicionais ao comércio, como as tarifas de importacdo. Apesar
desse progresso, a agenda de integracdo permanece longa e cheia
de desafios. As barreiras tradicionais ao comercio ainda séo altas
em certos setores, mercados e paises da regido, a0 mesmo tempo
em que cresce a importancia de outros obstaculos menos visiveis a
integracdo dos mercados de bens, méo-de-obra e capital.

Muitos desses obstaculos se materializam dentro das fronteiras
dos paises e atuam como formidaveis barreiras informais ao
comercio. Identificar e quantificar os seus impactos é, em muitos
sentidos, uma tarefa mais complexa do que avaliar as barreiras
comerciais tradicionais e coloca um desafio importante para a
América Latina e Caribe: incorporar, de forma substancial e
definitiva, a analise e superacao desses obstaculos a formulacéo de
politicas comerciais e de integracéo.

O Banco Interamericano de Desenvolvimento tem como uma de
suas prioridades apoiar a regido ao enfrentar esse desafio, ndo
somente a partir de uma perspectiva analitica, mas também em
termos da prioridade dada ao tema em suas politicas operacionais.

Desobstruindo Artérias: O Impacto dos Custos de Transporte
sobre o Comércio Exterior da America Latina e Caribe ¢ um
exemplo concreto desse compromisso e 0 primeiro de uma série de
estudos que o Setor de Integracdo e Comércio planeja produzir
nessa area. O estudo combina uma andlise técnica robusta,



ancorada em vasta e detalhada bases de dados, com estudos de
caso que ilustram com vigor a realidade enfrentada pelas industrias
e empresas na regido. Essa combinacdo de enfoques oferece uma
ampla e rara visdo da importancia dos custos de transporte para o
comércio da America Latina e Caribe. O estudo chama a atengdo
para a necessidade de uma agenda de integracdo mais ampla e
balanceada, que va além das barreiras tradicionais e incorpore
outros temas menos visiveis, mas de importancia estratégica
crescente para o futuro da integragéo.

Santiago Levy Algazi
Vice-Presidente de Setores e Conhecimento do BID

Antoni Estevadeordal
Gerente do Setor de Integracdo e Comércio do BID






Sintese

Este estudo realizado pelo Setor de Integracdo e Comércio do
BID tem como motivagdo mudar a agenda de comércio exterior da
America Latina e Caribe (ALC). Sua misséo principal é resgatar do
esquecimento os tdo negligenciados custos ndo tradicionais do
comercio e coloca-los no centro do debate. A politica comercial na
regido tem sido dominada pela remocédo de tarifas e de barreiras
ndo-tarifarias. Ndo ha duvida que esses obstaculos eram os que
mais infligiam danos nas décadas de 70 e 80 e, por conseguinte, a
énfase em remové-los era plenamente justificada e esperada,
particularmente em funcdo dos incentivos politicos e da escassez
de recursos administrativos.

Esse foco nas barreiras tradicionais, no entanto, deixou um
legado de negligéncia e abandono com relagdo a outros custos
menos Visiveis e, por conseguinte, politicamente menos atraentes,
mas que vém adquirindo uma importancia crescente nas operacgoes
de comércio exterior. Esses custos, que normalmente fazem parte
das obscuras discussdes sobre “facilitacdo de comércio”, foram
relegados as margens das reformas e das negociagdes comerciais,
particularmente aqueles relativos ao transporte de bens.

NoOs argumentamos nesse estudo que, se essa falta de zelo nédo
trazia muitos prejuizos nos anos 80 — as barreiras tradicionais
eram tdo grandes e proibitivas que ofuscavam todo o resto —, 0
mesmo ja nao se pode dizer das duas ultimas décadas. Trés fatores
conspiraram para mudar a importancia relativa desses custos:

i. 0 éxito das reformas comerciais, que reduziram as tarifas
e barreiras ndo tarifarias a uma fragdo do que eram no
passado;

ii. as rapidas transformacGes da economia mundial,
sobretudo a crescente fragmentacdo da producdo e a
importancia também crescente do tempo nas transagdes
comerciais; e
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iii. a emergéncia de grandes economias cuja extrema
abundancia em méao-de-obra s6 tem paralelo na escassez
de recursos naturais que apresentam.

A forca desses argumentos fica evidente quando exploramos trés
amplas bases de dados sobre fretes e tarifas na ALC e Estados
Unidos, que, combinadas com outras informagdes sobre distancias,
qualidade da infra-estrutura e grau de concorréncia nos servicos de
transporte, permitem um raro panorama da magnitude e do impacto
dos custos de transporte no comércio exterior da regido.*

Tarifas, Tendéncias e Vantagens
Comparativas

Recorrendo a ajuda da teoria econémica e da econometria,
organizamos a analise em quatro capitulos. No capitulo 1,
mostramos que para a maioria dos paises latino-americanos 0s
custos de transporte sao significativamente mais altos que as tarifas
de importacdo, tanto para importacbes como para exportagcoes e
particularmente para o comércio intra-regional. Uma diferenca que
é ainda mais evidente quando se levam em considerago 0s custos
de tempo incorridos no transporte das mercadorias, como a
depreciagao e os custos de estoque.

Por exemplo, a Figura 1.2 do estudo, reproduzida abaixo, revela
a magnitude dos custos de transporte e das tarifas de importacédo
em termos ad valorem para exportacdes intra-regionais e para
exportacOes para os Estados Unidos. No eixo vertical medimos o
frete ad valorem e no eixo horizontal as tarifas alfandegarias
calculadas pela divisdo da arrecadacdo do imposto de importagéo
pelo valor das exportacdes. Os paises que estdo a esquerda da
diagonal tém despesas de frete médias (ponderadas pelas
exportacGes) mais altas que as tarifas médias (também ponderadas
pelas exportagoes).

! Sdo elas: o Sistema de Estatistica de Comércio Exterior da Associa¢do Latino-
americana de Integracdo (ALADI), as estatisticas de comércio exterior do Bureau de
Censo Americano e as estatisticas maritimas do Departamento de Transporte dos Estados
Unidos.
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Como ¢ evidente, as despesas de frete superam as despesas com
tarifas em todos os paises (¢ em muitos casos por uma larga
margem), com excec¢do das exportacOes intra-regionais do Equador
e as exportacOes do Uruguai para os Estados Unidos. Observa-se
um padrao semelhante nos dados para importacdes da regido.

Figura 1.2 . Frete e Tarifas Reais Ad-Valorem para as Exportacdes Regionais
e ExportacGes para os EUA. Paises Latino Americanos Selecionados. 2005
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Nota: Gréfico construido a partir de dados de Importagdo. Frete é a razéo entre despesas de transporte e o valor
das importacdes.Tarifa real é a razao entre o valor arrecadado e o valor das importacdes.

Exportacdes intraregionais incluen Brasil, Argentina, Chile, Peru e Uruguai.
Ver Tabela A.2 no Apéndice para os dados primarios

Fonte: Calculos dos autores baseados em dados do Censo Americano e ALADI

No Capitulo 1 também mostramos que a regido gasta quase duas
vezes mais que os Estados Unidos para importar os seus bens (veja
Figura 1.3) e que as tendéncias das despesas de frete trazem boas e
mas noticias. Existem evidéncias de que os fretes maritimos na
regido convergem para os niveis do mundo em desenvolvimento,
mas que 0 mesmo ndo ocorre com os fretes aereos.

Como se pode observar na Figura 1.9, a evolucdo das despesas
com frete aéreo nas exportacdes da ALC para os Estados Unidos
divergem radicalmente daquelas incorridas por  outros
exportadores, particularmente no que diz respeito a China. As
despesas de frete na regido em 2006 estavam muito acima do nivel
de 1995 — 36 por cento no caso extremo do Caribe —, enquanto a
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China e outros exportadores lograram manter essas despesas em
um nivel abaixo do de 1995, apesar do choque do petrdleo. O
MERCOSUL e o Chile apresentam um desempenho muito superior
ao de outras regides e paises da ALC, mas as reducdes conseguidas
nos anos 90 foram rapidamente revertidas nos anos 2000.

Por fim, mostramos no Capitulo 1 que as exporta¢fes da regido
para mercados importantes, como os Estados Unidos, sdo em
média mais “intensivas” em transporte que aquelas de seus

competidores, fato que reflete a crescente dependéncia da regido
em duas das suas mais importantes vantagens comparativas:
recursos naturais e proximidade dos maiores mercados do mundo.
A Figura 1.13 resume e ilustra esse fato ao mostrar que as
vantagens comparativas reveladas nas suas exportacGes para 0S
Estados Unidos ttm uma forte correlacdo com duas medidas de
intensidade de transporte: a relacdo peso-valor e os “custos de

tempo”. 2

A intuicdo por detras da primeira medida é que quanto mais
pesado for um dolar exportado de um bem, mais altos serdo 0s seus
custos de transporte. Os recursos naturais, por exemplo, sdo
tipicamente bens “pesados”. Um ddélar exportado de minério de
ferro pesa varias vezes mais que um ddlar exportado de
semicondutores. No que diz respeito a segunda medida, ela reflete
0s custos em termos de depreciacdo e carregamento de estoques
incorridos durante o transporte do bem, medidos como
percentagem do seu prego.

2 As vantagens comparativas reveladas sdo medidas pela razao entre
participacdao do bem nas exportagdes do pais para os Estados Unidos e
participacdo do bem no total das importacdes dos Estados Unidos.



Figura 1.3 - Partcipacao das Despesas de Frete no Total das Importacées.
EUA e Paises Latino Americanos Selecionados. 2005 (%)
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Fonte: Célculos dos autores baseados em dados da ALADI e US Census Bureau.

Figura 9-Tendéncia dos Fretes de Exportacdo para os EUA.
América Latina e Caribe, China e o Resto do Mundo (ROW). 1994-2006. 1994=100
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e por pais-mercadoria. Ver texto para detalhes.

Fonte dos dado: U.S. Census Bureau
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Os resultados na Figura 1.13 mostram que, seja pelo “peso” dos
bens (América do Sul e México) seja pela sua sensibilidade ao
tempo de transporte (América Central), as vantagens comparativas
reveladas das exportagdes da regido para os Estados Unidos séo
estreitamente correlacionadas com bens intensivos em transporte.
E também interessante notar que a China ndo parece ter suas
vantagens comparativas associadas a esse tipo de bens, o que
reforca 0 argumento de que a intensidade de transporte das
exportacBes latino-americanas é um ativo importante na disputa
pelos mercados americano e intra-regional.
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Figura 1.13. O Impacto do Peso e do Tempo de Transporte sobre
as Vantagens Comparativas Reveladas da ALC
Mercado Americano. 1994-2006
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sobre a relacéo peso-valor e o custo de tempo de transporte das mercadorias com controles. ver texto.

Comparando custos e identificando
determinantes

No Capitulo 2 examinamos o nivel e os determinantes dos custos
de transporte na ALC, e a primeira coisa que vemos € que as
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despesas de frete na regido séo consideravelmente mais altas que
as observadas em paises desenvolvidos e a composicdo do nosso
comercio exterior explica boa parte dessas diferencas. Os bens que
a regido exporta ou importa, particularmente as exportagdes, séo
consideravelmente mais pesados que aqueles comerciados pelos
Estados Unidos ou Europa. A composicdo, entretanto, ndo € a
Unica causa dessas disparidades. Uma vez que se elimina a
influéncia da composicdo, fatores relacionados a eficiéncia da
infra-estrutura de transporte aparecem como o0 principal
determinante dos elevados custos de frete da regiéo.

A Figura 2.4 do estudo apresenta algumas das evidéncias que
levaram a essas conclusdes. Ela apresenta um exercicio de
decomposicdo dos varios determinantes das diferencas nas
despesas de fretes maritimos para os Estados Unidos entre a
Holanda — cujas instala¢Ges portuarias estdo entre as melhores do
mundo — e um namero selecionado de paises latino-americanos.

O que se Vé é que:

(i) as exportagdes latino-americanas para os Estados Unidos
tém despesas de frete que estdo em média 70 por cento acima
das despesas da Holanda;

ii) os principais fatores que explicam essa diferenca sdo o
maior “peso” das exportacdes latino-americanas, a relativa
ineficiéncia de suas instalagfes portuarias e o baixo grau de
competicdo entre as empresas transportadoras que operam
nas rotas latino-americanas (as desvantagens em termos de
volume de comércio parecem ter pouca influéncia);

iii) as diferencas no nivel de “conteinerizacdo” e na
elasticidade de demanda (sensibilidade a mudancas nos
precos) dos produtos exportados também ndo parecem
desempenhar nenhum papel relevante; e

iv) as diferencas em termos de acesso de mercado (tarifas de
importacdo), desequilibrios comerciais e distancia tendem a
favorecer a regido na medida em que esta tem balancas
comerciais menos favordveis com os Estados Unidos, suas
exportacdes, em média, pagam tarifas menores no mercado
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americano e sao transportadas sobre distancias menores que
as holandesas. *

Figure 2.4. Decomposicéo da Diferenga de Frete Maritimo entre ALC e Holanda nas
ExportacGes para os EUA
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E importante notar que o esperado, como nos ensina a boa teoria
econdmica, é que as tarifas de importacdo tendam a aumentar as
despesas de frete na medida em que reduzem proporcionalmente o
impacto dos custos de transporte no preco final do produto. Com
tarifas altas as empresas transportadoras tém a possibilidade de
aumentar seus precos sem que isso afete significativamente o preco
final do produto transportado.

O consideravel espaco existente para a reducdo dos custos de
transporte na ALC e o papel das politicas publicas nesse processo
ficam ainda mais evidentes nos resultados apresentados na Figura
2.5. Essa figura oferece um exercicio de decomposicdo muito
similar a da figura anterior, mas tem o seu foco nas despesas de
frete para importacdes vindas de todo 0 mundo e usa como base de

3 O argumento com relagdo aos desequilibrios comerciais é que quanto maior o
superdvit comercial maior o frete que se cobra das exportacdes, uma vez que os
navios ou avides tém que retornar ao pais de origem das exportagdes com uma
baixa utilizacdo da sua capacidade.

Contribuicéo
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comparacdo os Estados Unidos. Ela nos d&d uma estimativa de
quanto cairiam 0s custos de transporte nos diversos paises da ALC
se esses paises tivessem o mesmo nivel de eficiéncia portuaria,
tarifas de importacdo e grau de concorréncia que tém os Estados
Unidos.

Para um pais latino-americano tipico, as despesas de frete se
reduziriam em aproximadamente 20 por cento se a eficiéncia
portudria alcangasse os niveis americanos. Um corte nas tarifas de
importacdo ou um aumento do grau de competicdo para patamares
também similares ao dos Estados Unidos gerariam redugdes
adicionais de 9 e 4 por cento, respectivamente.

Figura 2.5. Redugédo Percentual no Frete a partir de uma Mudanga no Niveis de Eficiéncia
Portuéria, Tarifas e Concorréncia para os Niveis dos EUA. Ano base 2005.
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No caso dos fretes aéreos se observam disparidades ainda
maiores e originarias das mesmas causas. A Tabela 2.5 apresenta
um exercicio de decomposicdo semelhante ao feito para o frete
maritimo, com a primeira linha mostrando que as despesas de frete
aereo para importagdo na ALC sdo mais de duas vezes maiores do
que as dos Estados Unidos. As outras linhas mostram a
contribuicdo de cada um dos fatores/determinantes. Deixando a
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questdo do peso dos produtos de lado, o grau de eficiéncia da
infra-estrutura aparece novamente como a principal explicagdo
para os diferenciais de frete observados.

Os aeroportos na ALC tendem a ser menos eficientes que os
norte-americanos, hiato esse que explicaria aproximadamente 40
por cento das diferencas nas despesas de frete. As tarifas de
importacdo da regido, mais altas, também jogam um papel
importante e explicam cerca de 17 por cento do diferencial com os
Estados Unidos.

Tabela 2.5: Decompondo a Diferenga nas Despesas de Frete
Aéreo entre as Importacoes da ALC e dos EUA (2005)

Medlif(l:mples Brasil Chile Equador Peru Uruguai
Frete Ad-valorem :
];‘ / ];‘ 278% 284% 388% 240% 311% 156%
LAC us
Contribuigdo para as
diferencas nos valores
estimados:
Raz&o peso/valor 48% 20% 56% 65% 44% 42%
Eficiéncia Portuaria 40% 65% 40% 27% 35% 46%
Tarifas 17% 18% 4% 23% 25% 30%
Infra-estrutl_Jra do pais de 0% 1% 1% 1% 1% 1%
origem
Elasticidade de Demanda 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Distancia -6% -1% -1% -16% -6% -20%

Fonte: Calculos dos autores baseados nos resultados da regresséo da Tabela 2.B.4 (Apéndice 2.B).

Ver Tabela 2.2 para metodologia.

Esse conjunto de evidéncias nos permite derivar algumas

conclusbes e orientacdes de politicas publicas.

Primeiro, a

proeminéncia do fator peso na explicagdo dos elevados custos de
frete da America Latina significa que a regido, por causa dos bens
que comercia, esta destinada a pagar relativamente mais por
transporte, independentemente da qualidade da sua infra-estrutura.
Esse fato da sustentacdo ao argumento apresentado anteriormente
sobre o0 uso intensivo de transportes: a composicdo do comércio
exterior latino-americano por si s6 da a sua infra-estrutura de
transporte uma importancia estratégica.

Segundo, a distancia entre os parceiros comerciais tem um papel
secundario na determinacdo dos custos de transporte e, por
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conseguinte, aumenta a urgéncia e a importancia de se melhorar
as redes de logistica. Se a distancia ndo for um fator decisivo,
vantagens como a proximidade de mercados poderdo ser
facilmente neutralizadas se a infra-estrutura de transporte nao
estiver a altura dos competidores. Mas quais, exatamente, devem
ser as prioridades dos governos da regido?

Essa pergunta nos leva a uma terceira conclusdo. Até onde
podemos ver — e ndo temos uma visdo completa porque néo
analisamos os custos de transporte domeésticos, a ndo ser pelos
estudos de caso do capitulo 4 —, investir na melhora da eficiéncia
de portos e aeroportos, fator que geralmente explica cerca de 40
por cento das diferencas de frete entre ALC e os Estados Unidos e
a Europa, parece oferecer os melhores retornos.

Promover a concorréncia entre companhias de transporte
também parece ser uma estratégia promissora. No0ssos resultados
sugerem que o potencial de ganhos nessa area é consideravelmente
mais modesto que aquele relativo a eficiéncia da infra-estrutura.
Entretanto, dadas as dificuldades de medir a competicdo na
industria de transporte, particularmente no frete aéreo, esses
resultados ndo devem ser interpretados como uma justificativa para
acOes marginais ou de pouco impacto.

Qualquer analise superficial da regulacdo governamental na &rea,
por exemplo, da aviagdo civil na regido sugere que esta impde
graves danos a concorréncia, em geral perpetrados por uma rede
anacrénica de acordos bilaterais e regionais. Os economistas
freqlientemente usam a expressao “prato de espaguete” para
descrever a intricada rede de acordos comerciais que regulam o
comeércio na regido. No entanto, quando essas distor¢cdes sdo
comparadas aquelas existentes na aviacdo civil, o prato de
espaguete ndo parece mais do que um tira-gosto. A iniciativa
brasileira recente de propor acordos de “céu aberto” para o pais
parece ser uma receita que poderia estimular em muito a
competicdo e a reducdo dos fretes aéreos na regido.

Finalmente, a quarta e menos intuitiva conclusdo que sai do
Capitulo 2 é a relativa ao papel que tém as tarifas de importacdo na
elevacdo dos custos de transporte. Tarifas mais altas levam
consumidores e produtores a dar menos importancia as despesas de
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frete, criando maiores oportunidades para que a industria de
transporte aumente 0s Seus pregos.

Quiais sao os beneficios para o comércio exterior?

No Capitulo 3 avaliamos os beneficios que uma agenda
comercial mais ampla, que incorporasse melhorias em temas como
transporte e logistica, traria para o volume e a diversificacdo do
comércio exterior da ALC. ldentificar os ganhos de diferentes
estratégias comerciais € um exercicio particularmente Gtil em um
momento em que, apesar de todos os ventos favoraveis que sopram
de paises como a China, a participacdo da regido no comercio
mundial permanece abaixo do seu potencial

Nossas estimacdes a nivel setorial confirmam que um esforco
para reduzir tarifas e fretes simultaneamente pode ter um impacto
substancial tanto sobre o volume como sobre a variedade de bens
comerciados pela regido. Quando isolamos o impacto desses custos
de outros fatores que podem afetar os fluxos bilaterais de
comércio, encontramos que uma reducdo simultdnea de 10 por
cento nos fretes e tarifas aumentaria as importacdes da ALC em 50
por cento.

E importante notar, no entanto, que por tras desse impacto médio
existe uma variancia significativa entre os setores (Figura 3.7). Os
resultados variam de 5,5 por cento no caso do sal e pedras a 96,6
por cento no caso do couro. Em termos mais agregados, 0 aumento
médio no caso dos bens manufaturados seria de 48,4 por cento
contra 47,1 por cento nos minerais e 42,9 nos produtos agricolas.
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Figura 3.7. O Impacto dos Custos de Comércio
sobre as Importagées.
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A figura apresenta os impactos dos custos de comércio sobre importacdes setoriais estimados em nivel de
dproduto (6 digitos SH) por setor (2 digitos HS) (fto_po) e a distribuicdo desses impactos por ordem

le magnitude baseados na especificacdo com efeitos fixos por exportador, importador, ano e excluindo

os Estados Unidos.

No6s também encontramos impactos significativos no caso das
exportacOes (Figura 3.8). Nossas estimacdes sugerem que um corte
de 10 por cento nos custos de comércio aumentaria as exportacdes
intra-regionais em mais de 60 por cento. Como no caso das
importacbes, a variancia dos resultados entre o0s setores &
significativa, com 0s maiores efeitos aparecendo no setor de
estanho (169,2 por cento) e os menores no setor de sal e pedras
(3,6 por cento). Em um nivel mais agregado, 0 aumento nas
exportacOes seria de 66,3 por cento para bens manufaturados, 69,2
por cento para minerais e 54 por cento para produtos agricolas.
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Figura 3.8. O Impacto dos Custos de Comércio nas
ExportacBes Setoriais
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A figura apresenta os impactos dos custos de comércio sobre as exportacdes setoriais estimados em
nivel de produto (6 digitos SH) por setor (2 digitos HS) (topo) e a distribuicédo desses impactos por ordem
de magnitude baseados na especificagdo com efeitos fixos por exportador, importador, ano e excluindo
os Estados Unidos.

Os beneficios de custos de comércio mais baixos vao além do
volume e afetam também a diversidade dos bens negociados. As
estimagdes mais conservadoras sugerem que uma queda de 10 por
cento desses custos estaria associada a um aumento de 9 por cento
no numero de variedades de produtos importados e a uma
expansdo de mais de 10 por cento nas variedades exportadas para a
regido. Dado o padréo de diversificagcdo observado em 2005, esses
numeros significariam, por exemplo, que a Argentina aumentaria
em 210 o numero de “produtos” (definidos de maneira ampla)
exportados para outros paises da América Latina, enquanto que o
mesmo dado para paises como Brasil, Colémbia e Peru seria 253,
53 e 51 produtos, respectivamente.

Esse tipo de evidéncia ja deixa claro o potencial de uma politica
comercial mais equilibrada, que trate de minimizar ndo somente
um, mas todos os custos de comércio. Note-se que, como discutido
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no Capitulo 1, os custos de transporte respondem tipicamente
pela maior parcela dos custos de comércio incluidos nessas
estimagdes. No caso do comercio intra-regional, eles respondem
em média por mais de 70 por cento dos custos de comércio,
mesmo sem incluir os custos relativos ao tempo de transporte.

Apesar da contundéncia dessas evidéncias, damos um passo a
mais no estudo e avaliamos quais seriam 0s impactos de reducdes
isoladas de cada um dos custos de comércio analisados. Isso é feito
atraveés de um exercicio similar ao anterior, onde computamos qual
seria 0 impacto de uma reducdo de 10 por cento nas tarifas ou no
frete sobre o volume e a diversificacdo do comércio exterior de
cada pais latino-americano em nossa amostra.

As Figuras 3.9 e 3.10 do Estudo apresentam os resultados para as
exportacdes intra-regionais, e o que fica evidente € que os ganhos
potenciais de uma reducdo nos custos de transporte sdo em muito
superiores a reducdes equivalentes em tarifas. Estima-se que um
corte de 10 por cento nos fretes esta associado, em média, com
uma expansao das exportagOes intra-regionais cinco vezes superior
ao impacto de um corte semelhante nas tarifas. No caso do nimero
de variedades exportadas, o “efeito frete” é 9 vezes maior.

Uma vez que se leva em conta, por um lado, o progresso feito na
liberalizagdo do comeércio intra-regional e, por outro, os baixos
investimentos em infra-estrutura feitos pela regido nas ultimas
décadas, ndo se pode dizer que esses resultados sejam exatamente
surpreendentes. O que é surpreendente é que essa realidade ainda
ndo tenha se refletido de forma significativa na politica comercial
da regiéo.
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Figura 3.9. O Impacto de uma Reducéo nos Fretes e na Tarifas
sobre as Exportacfes Setoriais.
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A figura apresenta o impacto mediano estimado nas exportacdes setoriais de uma redugéo de 10 por cento
nos fretes e de uma redugdo de 10 por cento nas tarifas de importagéo, com base nos resultados de uma
regressao cuja especifica¢éo inclui efeitos fixos por importador, exportador e ano, excluindo os EUA
e usando o ano 2004 como base.

Figura 3.10. O Impacto de uma Redugéo nos Fretes e nas Tarifas
sobre a Diversificacdo das Exportagfes.
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A figura apresenta o impacto mediano estimado no nimero de produtos exportados de uma redugao
de 10 por cento nos fretes e de uma reducéo de 10 por cento nas tarifas de importacdo, com base nos
resultados de uma regresséo cuja especificacéo inclui efeitos fixos por importador, exportador e ano,
excluindo os EUA e usando o ano 2004 como base.

Os resultados desagregados indicam que, no caso do Brasil,
Chile, Colémbia, Equador e Uruguai, o setor que mais se
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beneficiaria com a reducdo dos fretes seria a industria
manufatureira. Metais e minerais liderariam 0s ganhos na
Argentina, e a agricultura teria os maiores ganhos na Bolivia,
Paraguai e Peru.

A superioridade do “efeito frete” sobre o “efeito tarifa” esta
também presente nas exportacdes para os Estado Unidos. Por
exemplo, no caso do impacto sobre o volume das exportaces, a
razdo media do “efeito frete” sobre o “efeito tarifa” € igual a 12,
com numeros ainda maiores para 0S paises que tém acesso
preferencial para o mercado americano: Peru (44) e Colombia (24).
No caso do numero de variedades, a disparidade entre os efeitos
segue 0 mesmo padrao.

Figura 3.12. O Impacto de uma Reduc¢éo nos Fretes
e nas Tarifas sobre as exportacées aos EUA.
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A figura apresenta o impacto mediano estimado nas exportacfes setoriais para os EUA de uma reducao
de 10 por cento no frete e de uma reducgéo de 10 por cento nas tarifas de importacdo, com base nos
resultados de uma regressao cuja especificagao inclue efeitos fixos por importador, exportador e ano,
incluindo os EUA. O ano base é 2004.
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Retratos do Mundo “Real”

No Capitulo 4 do Estudo fazemos um esfor¢o para traduzir as
estatisticas e analises “abstratas” dos capitulos anteriores em
exemplos concretos das penalidades impostas ao comércio exterior
por uma infra-estrutura de transporte ineficiente.
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No Equador mostramos como a proximidade do mercado e a
sensibilidade de um produto aos tempos de transporte interagem
para criar oportunidades de exportacdo e como essas oportunidades
podem ser desperdicadas por gargalos na infra-estrutura.

No Brasil examinamos uma estoria bastante comum na regiao,
em que as rendas extraordinarias de um boom de commodities sdo
em grande parte capturadas pelos custos de uma logistica
ineficiente.

O estudo de caso da Argentina chama a atencdo para o fato
frequentemente esquecido de que a exportacdo de novos produtos
para novos mercados requer investimentos substanciais em
transporte e logistica.

Por fim, analisamos no México uma situacao em que fica claro o
papel-chave que jogam o0s custos de transporte para paises onde a
interacdo entre proximidade e custo de méao-de-obra ¢ um dos
principais pilares das suas vantagens comparativas e competitivas.

Para além das tarifas

Diante desse conjunto de evidéncias, parecem claros a
necessidade e sobretudo os beneficios de se perseguir uma agenda
comercial mais ampla, que traga a questdo do transporte e da
logistica para o centro do debate. O que pode ndo estar claro é que
ndo chegamos a discutir todos os potenciais beneficios dessa
agenda expandida. NGs nos concentramos nos ganhos de um
comercio mais amplo e diversificado, mas deixamos de lado as
vantagens de uma melhor distribuicdo dos beneficios de comércio,
seja dentro do pais seja entre os membros de um acordo comercial.

Em uma area marcada por profundas desigualdades regionais,
essa dimensdo da conexdo comércio-transporte ndo pode ser
esquecida. As dificuldades de se coletar dados de fretes domésticos
ndo sdo menores, mas os dividendos em termos de formulagédo de
politicas prometem ser compensadores. NOs vemos esse tema
como um natural passo seguinte ao esforco de pesquisa que
fizemos neste Estudo.

Também nos parece claro que argumentar em favor de uma
agenda comercial mais ampla é uma tarefa mais facil do que
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viabiliza-la técnica e politicamente. Vemos alguns importantes
desafios nessa area. Do ponto de vista politico, o desafio €
converter os detalhes das redes de transporte, freqlientemente
enfadonhos e pouco visiveis, em algo que possa ser percebido
pelos politicos como agdes que possam gerar dividendos politicos.
Por exemplo, o anuncio de um acordo de livre comércio tem um
potencial maior para atrair a atencdo dos votantes que construir
portos ou estradas. Da mesma forma, anunciar um grandioso plano
para levar o pais a “sociedade do conhecimento” tende a gerar
muito mais publicidade que reduzir atrasos em fronteiras ou
desregulamentar o transporte aereo, ndo importa quais sejam 0s
beneficios intrinsecos dessas politicas.

Do ponto de vista técnico, enfrentamos os conhecidos riscos de
que a defesa de maiores investimentos em infra-estrutura seja
interpretada como uma licenca para se perseguir qualquer projeto
independentemente de sua viabilidade econbmica. Obviamente,
projetos que ndo sejam submetidos a uma rigorosa analise custo-
beneficio ou que ndo respeitem as eventuais restrigdes fiscais,
macroeconémicas e ambientais tendem a gerar mais problemas que
solugdes.

Um segundo desafio técnico esta relacionado as severas
restricOes fiscais as que estdo submetidos a maioria dos paises da
regido. E bem verdade que o boom recente das exportacdes de
commodities aliviou em muitos casos a severidade dessas
restricdes, mas o fato é que estamos falando de governos que ainda
enfrentam agendas econdmicas e sociais que impdem desafios a
qualquer orgamento.

As parcerias publico-privadas estdo longe de ser uma panacéia,
particularmente por conta das dificuldades contratuais e dos
passivos contingentes, mas as experiéncias de paises como o Chile
e 0 Brasil sugerem que elas podem ser um instrumento eficiente no
sentido de conciliar as necessidades de coordenacdo e intervencao
do Estado na infra-estrutura com a cronica escassez de fundos e
recursos gerenciais.

Finalmente, existe o desafio técnico de viabilizar os chamados
projetos regionais, que envolvem dois ou mais paises e sofrem de
extensos problemas de coordenagéo e externalidades. Nesse caso
existe claramente um papel para iniciativas regionais,
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intergovernamentais como a Iniciativa para a Integracdo
Regional da Infra-Estrutura Sul-Americana (IIRSA) e o Projeto
Mesoamérica (anteriormente conhecido como Plano Puebla
Panama-PPP) que, com o apoio de instituicdes financeiras
internacionais como o Banco Interamericano de Desenvolvimento
e a Corporagdo Andina de Fomento, vém ajudando os paises da
regido a coordenar e financiar projetos de infra-estrutura.

Os desafios estdo longe de serem triviais, mas os dividendos sdo
claros: uma regido melhor posicionada para se aproveitar dos
ganhos de comércio em termos de crescimento e bem-estar.



