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Sumario Executivo

O transporte foi identificado, por diversos estudos, como um dos principais componentes dos
custos diretamente associados ao comércio internacional. Isso parece ser especialmente verdadeiro
no caso de um intercambio comercial em que as tarifas deixaram de ser uma barreira comercial,
seja em funcao da eliminacao unilateral de tarifas, seja como resultado de negociacdes entre os
paises envolvidos no intercambio considerado.

No caso do comércio do Brasil com o Chile, ha um fator que torna ainda mais importante a inda-
gacao acerca dos impactos dos custos de transporte sobre a competitividade dos manufaturados
brasileiros naquele mercado: € o fato de o trafego maritimo entre os dois paises ser regulado por
um acordo bilateral, implementado ha 40 anos, e que restringe 0 acesso as cargas movimentadas
bilateralmente as bandeiras nacionais.

Tendo como pano de fundo essas consideragoes, este trabalho busca responder as seguintes perguntas:

» Ha caracteristicas no trafego maritimo entre Brasil e Chile que expliquem niveis de fretes
relativamente elevados, em particular quando comparados com os praticados no movimento
de cargas entre o Brasil e o Peru?

= Do ponto de vista dos usuarios de transporte maritimo, quais os custos e beneficios que se
pode associar a regulacao do trafego bilateral por meio do acordo vigente?

TENDENCIAS DO COMERCIO E DO TRAFEGO DE MERCADORIAS ENTRE BRASIL E CHILE

Entre 2005 e 2015, as exportagoes brasileiras para o Chile passaram por transformacoes signifi-
cativas. Os manufaturados perderam fortemente participacao na pauta, refletindo nao apenas o
dinamismo dos produtos basicos, mas principalmente o seu fraco desempenho, especialmente a
partir da crise internacional de 2008.

Perda de competitividade dos manufaturados brasileiros no mercado chileno

De forma geral, observa-se, no periodo, uma nitida perda de competitividade daqueles produtos
manufaturados que ocupavam as primeiras posicoes no ranking de exportacdes bilaterais do Brasil
em 2005. Essa queda na posicao competitiva do Brasil € disseminada entre os setores industriais e
0s principais concarrentes do Brasil nos produtos referidos, em 2015, sao a China, os Estados Unidos
e paises da Uniao Europeia, como Espanha e Alemanha.

Brasil ja tem livre comércio com o Chile, mas isso nao confere preferéncias relevantes aos
produtos brasileiros naquele mercado

Como o Mercosul tem um acordo de livre comércio com o Chile, cujo cronograma de desgravagao
ja se completou, a perda de posicao competitiva do Brasil nao pode ser atribuida a incidéncia de
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tarifas diante de competidores beneficiados por acordos daquele tipo. Em compensagao, como o
Chile tem acordos comerciais com todos estes competidores do Brasil, a isencao de tarifas que
beneficia os exportadores brasileiros nao lhes confere nenhuma vantagem em relagao a seus
concarrentes naquele mercado.

Além de ter acordos de livre comércio com os principais players do comércio mundial, o Chile pratica
uma tarifa aos paises com os quais ele nao tem acordo preferencial de comércio (tarifa NMF)
uniforme e baixa (6%). Assim, o mercado chileno aparece, entre os sul-americanos, como o “mercado
mais competitivo e de penetracao mais dificil para as vendas brasileiras”. Nesse contexto, a compe-
titividade dos produtos brasileiros tende a ser altamente sensivel a outros componentes dos custos
de exportagao, entre 0s quais 0s custos de logistica e transporte.

Transporte maritimo & majoritario nas exportacoes brasileiras, mas a participacao do rodoviario &
muito elevada

Entre os modais de transporte, destaca-se o maritimo, responsavel, em 2015, pelo encaminhamento
de mais da metade do valor das exportacoes brasileiras para o Chile. Nesse ano, o modal maritimo
respondeu por 54% do valor total das exportacoes bilaterais do Brasil.

Ainda assim, chama a atencao a elevada participacao do modal rodoviario no total das exportagoes
brasileiras. Em 2015, esse modal respondia por quase 40% do valor exportado pelo Brasil. Excluido
0 petrdleo — que nao se sujeita ao acordo bilateral de transporte maritimo — mais da metade das
exportacoes sao feitas por meio do modal rodoviario.

Ou seja, mais da metade das cargas de exportacao brasileira consideradas prescritas pelo acordo
bilateral de transporte maritimo foi transportada, em 2015, por via rodoviaria, em que pese o fato
deste modal ter um transit time, entre Brasil e Chile, muito superior ao do modal maritimo.

O TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGAS ENTRE O BRASIL E O CHILE: ASPECTOS REGULATORIOS

O transporte terrestre entre Brasil e Chile é regulado pelo Acordo sobre Transporte Internacional
Terrestre (Atit), em vigor desde 1990, do qual fazem parte o Brasil, a Argentina, a Bolivia, o Chile, o
Paraguai, o Peru e o Uruguai.

No que se refere especificamente ao transporte rodoviario, o acordo proibe a realizagao de transporte
localemumdos paises signatarios por prestadores de servicos habilitados por outros paises-membraos.

Existem atualmente 286 empresas brasileiras habilitadas ao transporte rodoviario de cargas no
trafego entre o Brasil e o Chile, contando com uma frota de 24.828 veiculos. No sentido contrario,
existem 29 empresas chilenas habilitadas, com uma frota de 5.992 veiculos.

O nimero de empresas habilitadas e a frota de veiculos disponiveis para o transporte entre os
paises membros do Atit nao parece ser uma restricao relevante para o transporte terrestre. Entre-
tanto, o carater bilateral do acordo — impedindo o transporte entre pontos em mais de um pais e 0
transporte domeéstico — representa obstaculos a esse modal, resultando em ineficiéncia logistica e
custos mais elevados.
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0 TRANSPORTE MARITIMO NAS RELACOES COMERCIAIS ENTRE BRASIL E CHILE

0 quadro regulatorio mundial mudou, mas o Brasil nao se adaptou aos novos tempos

O Brasil vivenciou mal essas mudancas pelas quais passou o setor de transporte maritimo interna-
cional, o que refletiu principalmente na acentuada perda de participacao da bandeira brasileira nos
trafegos internacionais do pais, no desaparecimento de empresas nacionais ou na compra de algumas
destas por empresas estrangeiras interessadas em operar (também) com a bandeira brasileira.

Hoje, as politicas de restricao a competicao de terceiras bandeiras limitam-se aos trafegos entre
Brasil, paises do Mercosul e Chile. Nestes trafegos, o governo brasileiro tem buscado manter a parti-
cipacao da bandeira brasileira em rotas internacionais regulares por meio de acordos bilaterais que
reservam as cargas movimentadas aos navios de bandeiras nacionais.

No caso do acordo entre Brasil e Chile, vigente ha mais de quatro décadas, as implicagoes do acordo
e seus impactos sobre a competitividade das exportacoes brasileiras vém gerando crescente insa-
tisfacao dos usuarios, capitaneados pela CNI. Niveis elevados de frete, baixa frequéncia e pouca
flexibilidade da oferta para atender a cargas com diferentes caracteristicas e exigéncias sao algumas
das criticas formuladas pelos usuarios de transporte.

Nenhum navio que opera na rota foi construido no Brasil ou no Chile

A partir de dados de sensoriamento remoto do trafego maritimo bilateral, de todas as 39 embarca-
¢Oes que operaram entre outubro e dezembro de 2016, nenhuma foi construida no Brasil ou no Chile.

A participacao de navios de bandeira brasileira no transporte bilateral de mercadorias é baixa

Os resultados do acordo bilateral mostram gue, nos Gltimos anos, a participacao da bandeira
brasileira neste trade é francamente minoritaria, em torno de 15%, em 2014 e 2015, ficando 85% do
trafego em maos da bandeira chilena.

A conectividade bilateral nao aumentou nos Gltimos dez anos, embora tenha aumentado em
outros trafegos, como com a Colombia, com a Coreia e com a China

Indices (bilaterais e multilaterais) de conectividade elaborados pela Conferéncia das Nacoes Unidas
sobre Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD) mostram que a estrutura da oferta em vigor no trans-
porte maritimo nao foi capaz de produzir, entre 2006 e 2015, aumentos significativos na conectivi-
dade entre Brasil e Chile, ao contrario do que se observou nos trafegos com Colémbia, Coreia e China.

N3o ha razoes aparentes para que os fretes entre Brasil e Chile sejam superiores aos praticados
no trafego bilateral com o Peru

Um dos argumentos usados para justificar fretes mais elevados para o Chile do que para o Peru é o
maior nimero médio de portos escalados no Chile, na comparacio com o Peru. E possivel que esse
fato tenha impacto sobre os custos totais de uma viagem redonda, mas é impossivel concluir que um
eventual aumento causado por este fator supere as vantagens de custos associadas a maior eficiéncia
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e produtividade dos portos chilenos, bem como a posicao privilegiada do Chile entre os paises da
regiao no que se refere ao grau de facilitacao de comércio, caracteristicas ressaltadas por relatarios
do Banco Mundial e de outras instituicdes internacionais, como o Férum Econémico Mundial.

Ha razoes para supor que as empresas de transporte maritimo pratiquem discriminacao de precos
entre produtos, onerando a venda dos produtos com maior valor unitario. Como os produtos de
maior valor unitario do comeércio bilateral de manufaturados sao os exportados pelo Brasil para
o Chile — inclusive na comparacao com o trafego entre o Brasil e 0 Peru —, uma eventual discriminacao
de precos tenderia a onerar os fretes do comércio Brasil-Chile e, dentre esses, mais fortemente os
produtos brasileiros.

0 trafego Brasil-Chile nao existe como tal, mas é parte de uma rota mais extensa que liga o Brasil
a Argentina, ao Peru e ao Equador

Uma consideracao que deve merecer destaque € o fato de que, para as empresas operadoras de
transporte maritimo regular no trafego Brasil-Chile, este nao existe como tal, sendo parte de uma
rota mais extensa que envolve a Argentina, o Peru e o Equador, aléem do proprio Chile. Esta seria a
unidade mais pertinente de analise e de avaliacao das implicacoes do acordo sobre os niveis de fretes
e 0s servicos oferecidos entre Brasil e Chile.

Nesse quadro de referéncia, exceto se as atividades especificas de operagao das cargas entre Brasil e
Chile mais amplafossem “gravosas” paraas empresas que operam regularmente nessarota, poder-se-ia
entender que fretes maritimos para o Chile pudessem ser superiores aos praticados para o Peru, até
porgue o Chile nao é o ponto extremo da rota e € mais proximo, pela via maritima, do Brasil do que o Peru.

CONCLUSAO

0 acordo bilateral em vigor nao contribuiu para uma participacao expressiva de navios de bandeira
brasileira no trafego de mercadorias entre Brasil e Chile

0 acordo em vigor, embora renovado a cada cinco anos, mantém praticamente inalterado o texto de
1975 e suas disposicoes em relagao a reserva de carga para as bandeiras nacionais. Do ponto de vista
da participacao da bandeira brasileira — principal motivacao da politica adotada —, os resultados sao
muito modestos: 15% do trafego bilateral sao detidos pela bandeira brasileira. Além disso, pelo levan-
tamento realizado, nenhuma das embarcacGes utilizadas foram construidas no Brasil ou no Chile.

Acordos bilaterais de reserva de carga perderam relevancia como instrumento de regulacao de
trafegos maritimos internacionais

Embora seja importante levar em consideracao os elevados investimentos necessarios para a manu-
tencao de uma linha regular com as caracteristicas da que liga o Brasil ao Chile (e a Costa Pacifica da
América do Sul), esse argumento deve ser contraposto aqueles que enfatizam os custos produzidos
pelo atual modelo de regulacao. A pratica do trafego bilateral deu lugar ao modelo que funciona
segundo a logica de redes, com rotas principais e secundarias, feeders e hubs de concentragao e
redistribuicao de cargas, em funcao de evolugoes econémicas e tecnologicas.
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0 grau de competicao nos trafegos é relevante como fator de fixacao de pregos. A literatura espe-
cializada sublinha a relevancia do grau de competicao nos diferentes trafegos maritimos regulares
enquanto fator de fixacao de precos e de transferéncia dos custos dos transportes aos seus usuarios,
como fretes. Essa relevancia é repetidamente ressaltada por literatura sobre o tema.

Ha indicios de fretes “excessivos” no trafego de mercadorias entre Brasil e Chile

Em funcao da caréncia de dados relativos aos fretes gerados nos trafegos do comércio exterior brasileiro,
este trabalho nao tem os elementos para atribuir taxativamente ao acordo bilateral custos de transporte
especialmente onerosos para as exportacoes brasileiras de manufaturados para o Chile e menos ainda
impactos negativos sobre a competitividade destas. Haindicios e casos constatados, inclusive pelaagéncia
reguladora, de fretes “excessivos”, e & possivel que se pratique discriminacao de precos (fretes, no caso)
na rota que também inclui o Peru e o Equador, em detrimento das exportacoes brasileiras para o Chile.

A atual legislacao cria condicoes artificiais de operagao do trafego bilateral

Pode-se afirmar que a atual regulacao do transporte maritimo bilateral entre Brasil e Chile — trafego
que faz parte de uma rota maior operada pelos beneficiarios do acordo — cria condicoes artificiais de
operacao em favor destas empresas, nao produzindo nenhum incentivo para a reducao dos custos
de transporte, mas abrindo espaco para a transferéncia de receita dos exportadores e importadores
brasileiros para as empresas de transporte.

Nesse sentido, deve-se, legitimamente, esperar que, sem 0 acordo, 0s custos de transporte traduzam
novas condicoes de concorréncia na oferta de transporte que sejam mais favoraveis aos usuarios,
podendo, inclusive, como efeito secundario, transferir para o transporte maritimo cargas que hoje
seguem pelo modal rodoviario. No balanco de custos e beneficios que se pode associar a vigéncia
hoje em dia de um acordo bilateral com as caracteristicas do aqui considerado, o0s custos parecem
superar amplamente os beneficios.

As conclusoes deste trabalho sugerem a seguinte agenda de iniciativas para o governo brasileiro,
com vistas a expansao do comeércio bilateral com o Chile:

= Suspender a reserva de carga bilateral. Adotar medidas com vistas a suspensao da vigéncia
do acordo no transporte maritimo entre os dois paises;

= Aprofundar o dialogo entre os envolvidos no processo de transporte maritimo: usuarios,
operadores e 6rgaos de governo, buscando a identificacao de medidas que removam 0s
obstaculos a manutencao de servigos regulares em um ambiente de concorréncia, com fretes
compativeis com as condi¢oes de mercado;

= Renegociar o Atit, com vistas a regulamentacao da multimodalidade e a multilateralizacao das
permissoes para o transporte terrestre de carga, permitindo que uma mesma empresa atue
no transporte entre mais de dois pontos, envolvendo diversos paises membros do acordo;

= Rever e atualizar os compromissos de Brasil e Chile, contemplados no acordo de servicos
Mercosul-Chile, de modo a torna-los compativeis com um ambiente de maior integracao e
maior concorréncia na oferta de servigos de transportes de carga entre os dois paises.
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Introducao

O transporte foi identificado, em diversos estudos, como o principal componente dos custos direta-
mente associados a exportacao e a importacao. Isso parece ser especialmente verdadeiro no caso
de um intercambio comercial em que as tarifas tenham deixado de ser uma barreira comercial, seja
em funcao da eliminacao unilateral de tarifas, seja como resultado de negociagdes entre os paises
envolvidos no intercambio considerado.

Essa situacao é a que vigora para o comeércio entre Brasil e Chile, assim como ocorre com a grande
maioria dos fluxos comerciais do Chile, em funcao do expressivo nimero de acordos de livre comércio
firmados por aquele pais.

Nesse cenario, parece muito relevante avaliar as implicacoes dos custos de transporte maritimo para
0 comércio bilateral e, em especial, para as exportagoes brasileiras de manufaturados para o Chile.
Tanto mais que se constata, ao longo dos Ultimos dez anos, sensivel reducao de parcelas de mercado
e perda de competitividade dos produtos brasileiros no mercado chileno.

Nao ha ddvida de que a competitividade das exportacoes de manufaturados brasileiros deteriorou-se
nos dltimos anos, refletindo fatores que impactaram essas exportacoes de modo negativo, inde-
pendentemente de seus mercados de destino. No caso do Chile, esses impactos foram intensos em
alguns setores em que o mercado chileno é bastante relevante, se disseminaram também em um
namero amplo de segmentos industriais.

Ha um fator adicional que, no caso do transporte maritimo, torna ainda mais importante a indagacgao
acerca dos impactos dos custos de transporte sobre a competitividade dos manufaturados brasi-
leiros no Chile: € o fato de o trafego maritimo entre os dois paises ser regulado por um acordo bila-
teral, implementado ha 40 anos, e que restringe 0 acesso as cargas movimentadas bilateralmente as
bandeiras nacionais.

Tendo como pano de fundo essas consideragoes, este trabalho busca responder as seguintes perguntas:”’

» Ha caracteristicas no trafego maritimo entre Brasil e Chile que expliquem niveis de fretes
relativamente elevados, em particular, gquando comparados com os praticados no movimento
de cargas entre o Brasil e o Peru?

= Do ponto de vista dos usuarios de transporte maritimo, quais os custos e beneficios que se
podem associar a regulacao do trafego bilateral por meio do acordo vigente?

Na secao 2, O comércio Brasil — Chile de bens e servicos, sao apresentadas as principais caracteristicas
e tendéncias do comércio bilateral entre Brasil e Chile, com énfase no desempenho das exportagoes

1. Desde ja, é fundamental observar que a caréncia de dados estatisticos oficiais sobre os fretes maritimos praticados nos trafegos brasileiros de
exportacao e importacao impoe severas e incontornaveis restricoes a uma avaliacdo mais precisa e respaldada pelos nimeros — do ponto de vista de
exercicios quantitativos de avaliacdo das relagdes entre, de um lado, o nivel e a evolucdo dos fretes e, de outro, a competitividade ou o desempenho das
exportacoes. Vale lembrar que o Brasil ja dispds de dados oficiais e plblicos sobre receita frete e tonelagem transportada no comércio exterior do pais.
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brasileiras de manufaturados e na composicao do comércio por modal de transporte. A secao 3,
O transporte maritimo nas relacoes comerciais entre Brasil e Chile, introduz a questao do transporte
maritimo e discute o contelGdo do acordo bilateral em vigor, bem como as posicoes de usuarios,
transportadores e reguladores em relagao a esse acordo. Além disso, elencam-se as principais carac-
teristicas do trafego bilateral entre Brasil e Chile e procede-se a uma avaliacao desse trafego a luz de
alguns fatores considerados relevantes na formacao dos custos de transporte e dos niveis de fretes
maritimos. Na secao 4, apresentam-se as conclusoes do trabalho. O Anexo Estatistico apresenta as
tabelas que sao referidas ao longo do texto.



O Comercio Brasil-Chile

de Bens e Servicos

2.1. EVOLUCAO RECENTE DO COMERCIO DE BENS ENTRE O BRASIL E O CHILE

O comeércio entre Brasil e Chile cresceu 225%, entre 2000 e 2015, praticamente acompanhando
a expansao do comércio exterior brasileiro no periodo (227%). Nesse periodo, o comércio bilateral
registrou forte e ininterrupta expansao entre 2000 e 2011 (exceto em 2009, em funcao da crise
internacional), invertendo essa tendéncia a partir de entdo. Entre 2012 e 2015, a corrente bilateral de
comeércio reduziu-se em 26%, um reflexo da reducao do comércio nos dois sentidos.

Exceto em 2009, o Brasil manteve saldos comerciais positivos em seu comércio com o Chile ao
longo de todo esse periodo. Tais saldos foram crescentes até 2005 (quando representou cerca de
1/3 do valor da corrente de comércio), mas recuaram, desde entdo, variando significativamente
de um ano para outro.

GRAFICO 1

E\/OI_U(;AO DO COMERCIO BRASIL-CHILE: 2000-2015
(Em US$ milhoes)

55
5.0

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

I Exportacio Importacéo s Saldo Comercial

Fonte: Sistema Aliceweb (Mdic/Secex).

O Chile chegou a ganhar relevancia como parceiro comercial do Brasil no periodo anterior a crise,
respondendo, em 2006, por 6,4% das exportacoes e por 6,9% das importacoes, mas essa tendéncia
nao se manteve, mesmo antes da eclosao da crise de 2008.

Assim, em 2015, a participagao do Chile no comércio exterior brasileiro era discretamente inferior
aquela observada em 2000, tanto nas exportagoes quanto nas importacoes.
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GRAFICO 2

PARTICIPACAQ DO CHILE NAS EXPORTACOES E IMPORTACOES BRASILEIRAS —
2000-2015

(Em % no valor das exportacdes e importacdes totais do Brasil)

7.0%
6.0%
5.0%
4.0%
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1.0%

0.0%

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

I Participacdo do Chile no total das exportacées Participacao do Chile no total das importagoes
Fonte: Sistema Aliceweb (Mdic/Secex).

Do ponto de vista de sua composicao, em termos de grandes setores (ou de fator agregado, para
utilizar a terminologia oficial), a caracteristica mais marcante da evolugao do comércio bilateral, no
periodo considerado (2000 a 2015), € a forte perda de participagao dos manufaturados nas exporta-
coes brasileiras, em beneficio dos produtos basicos (grafico 3).

Sem divida, esse movimento reproduz, em escala bilateral, evolugao observada no comércio exterior
brasileiro como um todo, por sua vez, no caso das relagoes com o Chile, chama atencao a dimensao
da queda de participacao dos manufaturados, tendéncia perceptivel ao longo de todo o periodo.

Em 2000, segundo os dados do Mdic, eles dominavam a pauta: pouco mais de 90% das exportacoes
brasileiras eram compostas por manufaturados. Em 2015, esses produtos nao atingiam sequer 58%
do total. Em contrapartida, os produtos basicos, que representavam 8% das exportacoes bilaterais
em 2000, responderam, em 2015, por 40% deste mesmo total.

No caso das relagoes com o Chile, a perda de participacao das exportacoes de manufaturados na
pauta brasileira reflete nao apenas o dinamismo das vendas externas de basicos (e a evolucao
dos precos destes), como também o préprio desempenho, em nimeros absolutos, da exportacao
daquela categoria de produtos. De fato, as exportacoes bilaterais de manufaturados, que atingiram
US$ 3,1 bilhdes, em 2008, nunca recuperaram seus niveis de pré-crise, encontrando-se, em 2015,
quase 30% abaixo do valor registrado em 2008.

Assim, embora a participacao dos manufaturados nas exportacoes bilaterais ainda se mantenha
muito acima da observada nas exportacoes totais do Brasil, a especializacao das exportacoes do pais
para o Chile em manufaturados vem se diluindo rapidamente.
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GRAFICO 3

COMERCIO BRASIL — CHILE POR FATOR AGREGADO 2000 E 2015
(Em %)
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Fonte: Sistema Aliceweb (Mdic/Secex).

2.2. AS EXPORTACOES BRASILEIRAS PARA O CHILE

A analise da composicao da pauta de exportacoes brasileiras para o Chile revela que esta é relativa-
mente concentrada em poucos produtos e que o grau de concentragao aumentou ligeiramente nos
Gltimos dez anos. Os trinta principais produtos (a oito digitos) exportados pelo Brasil para o Chile, em
2005 e 2015, tiveram participagao muito relevante — e discretamente crescente — na pauta: 58,4%,
em 2005, e 61,6%, em 2015. A tendéncia a concentracao é mais clara entre 0s dez primeiros produtos
de exportacao dos dois anos considerados. Responsaveis por 43,7% das exportacoes, em 2005, eles
passam a responder, em 2015, por 48% do total.

Para um namero significativo de produtos, o Chile € um mercado relativamente importante, respon-
dendo por mais de 10% das exportacoes brasileiras do produto para o mundo: em 2005, o Chile
representava pelo menos 10% das vendas externas de 19 dos 30 principais produtos. Em 2015, 18
produtos estavam nessa situacao.
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TABELA1

TRINTA PRINCIPAIS PRODUTOS A 8 DIGITOS DO SH EXPORTADOS DO BRASIL PARA
O CHILE EM 2005
(Em US$ e %)

Participacao Participacao do Chile
do produto nas nas exportacoes
exportacoes totais . totais brasileiras do
parao Chile  !produto para o mundo

Valor

Descricao (milhGes
US$ FOB)

27090010 EOIeos brutos de petroleo E 510,0 E 14,1% E 12,2%
70000 e e ot ml am e
85252022 iTerminais portateis de telefonia celular i 152,0 i 4,2% i 6,3%
02013000 ECames desossadas de bovino, frescas ou refrigeradas E 1251 E 3,5% E 19,9%
sroszsto TN oo enloso I B E T
86031000 ELitorinas (automotoras), de fonte ext. de eletricidade E 87,7 E 2,4% E 80,5%
87060010 EChassis com motor para veics. automoveis transp. pessoas>=10 E 75,4 E 2,1% E 13,1%
87079090 ECarror;arias para veic. automov. transp>=10pessoas ou para cargai 74,5 E 2,1% E 22,0%
87042310 EChassis com motor diesel e cabing, carga>20t E 73,6 E 2,0% E 22,7%
87042210 EChassis com motor diesel e cabina, St<carga<=20t E 72,2 E 2,0% E 17,4%
87012000 ETratores rodoviarios para semirreboques E 72,1 E 2,0% E 10,6%
39012029 EOutros polietilenos sem carga, d>=0.94, em formas primarias E 53,4 E 1,5% E 21,1%
86050010 EVag()es de passageiros para vias férreas/semelhs. E 373 E 1,0% E 65,4%
39011092 EPoIietiIeno sem carga, densidade<0.94, em forma primaria E 27,0 E 0,8% E 15,2%
87042190 EOutros veiculos automaéveis com motor diesel, para carga<=5t E 26,7 E 0,7% E 5,6%
84295199 EOuts. carregadoras / pas-carregadoras, de carregam. frontal E 26,3 E 0,7% E 11,1%
87032210 i?ﬁ;gg?ﬁ;?;;:;gtor explosao, 1000<cm?<=1500, i 253 i 0.7% i 25%
84392000 EMéquinas e aparelhos para fabricacao de papel ou cartao E 25,3 E 0,7% E 24,8%
87163900 EOutros reboques e semirreboques para transporte de mercadoriasi 251 E 0,7% E 41,4%
40112090 EOutros pneus novos para 6nibus ou caminhdes E 24,5 E 0,7% E 7.1%
87043190 EOutros veiculos automoveis com motor explosao, carga<=5t E 24,2 E 0,7% E 82%
87019090 EOutros tratores E 20,5 E 0,6% E 3,7%
72083910 ELamin. ferro/aco, quente, I>=60cm, rolo, e<3mm, elast. 275mpa E 19,3 E 0,5% E 65,6%
48041100 EPapeI/cartéo "kraftliner", para cobertura, crus, em rolos/fls E 18,8 E 0,5% E 10,4%
23040090 EBagagos e outs. residuos sélidos, da extr. do éleo de soja E 18,5 E 0,5% E 0,6%
69089000 EOutros ladrilhos etc. de ceramica, vidrados, esmaltados E 18,4 E 0,5% E 5.2%
73089010 EChapas, barras etc. para construcoes, de ferro fund/ferro/aco E 17,5 E 0,5% E 40,6%
84295900 iOutras pas mecanicas, escavadores, carregadoras etc. i 17,2 i 0,5% i 26,2%
64039900 EOutros calcados de couro natural E 16,8 E 0,5% E 1,5%
29041020 ;Acido dodecilbenzenossulfénico e seus sais I 15,8 I 0,4% ) 98,5%

Fonte: Sistema Aliceweb (Mdic/Secex).

Em 2005, entre os 30 principais produtos, havia sete do capitulo 87 (veiculos automotores) para
0s quais o Chile constituia o destino de pelo menos 10% das exportacoes. No caso dos capitulos
39 (plasticos), 84 (aparelhos mecanicos) e 86 (veiculos ferroviarios), havia dois produtos de cada
capitulo nessa situagao.

Em 2015, ainda se destacavam, entre os setores para 0s quais o Chile € um mercado relevante de
exportagoes, os produtos do capitulo 87 (seis produtos), seguidos por produtos do setor de papel
(capitulo &), de aparelhos mecanicos (84), de semimanufaturados de ferro e aco (72) e de carnes (2),
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cada um destes setores com dois produtos. Em ambos o0s anos, chama atencao a participacao
importante dos produtos do capitulo 87 (veiculos automotores) na pauta brasileira de exportagoes.

Entre 2005 e 2015, retrai-se significativamente a participacao nao apenas de veiculos automotivos,
mas de um subconjunto de setores (capitulos 84, 85, 86 e 87), que podem ser considerados como
produtores de bens de média ou alta intensidade tecnologica. De fato, esse subconjunto de setores
respondia, em 2005, por 33,4% das exportacoes bilaterais do Brasil, reduzindo de forma expressiva
sua participacao, em 2015, para 13%.

TABELA 2

TRINTA PRINCIPAIS PRODUTOS A 8 DIGITOS DO SH EXPORTADOS DO BRASIL PARA
O CHILE EM 2015
(EmUS$ e %)

Participacao , Participagao do Chile
do produto nas |nas exportagoes totais
exportacoes totais ' brasileiras do produto
parao Chile(%) ' paraomundo (%)

Valor

Descricao (milhdes
US$ FOB)

27090010 :0leos brutos de petroleo 111210 28,2 ' 9,5
02013000 ECarnes desossadas de bovino, frescas ou refrigeradas E 2258 E 57 E 328
87012000 ETratores rodoviarios para semirreboques E 104,7 E 2,6 E 15,8
87079090 ECarrogarias para veic. automov. transp>=10pessoas ou para carga E 88,7 E 2,2 E 34,0
87060010 EChassis com motor para veics. automaoveis transp. pessoas>=10 E 77,4 E 19 E 13,7
87042310 iChassis com motor diesel e cabina, carga>20t i 75,0 i 1.9 i 30,0
23040010 Farinhas e "pellets”, da extracdo do dleo de soja . 602 15 ' 7.4
48025610 EPapeI fibra mec<=10%,40<=p<=150g/m? fls. lado<=360mm E 53,6 E 13 E 11,9
02071400 iPedagos e miudezas, comest. de galos/galinhas, congelados i 52,1 i 13 i 13
39012029 :0utros polietilenos sem carga, d>=0.94,em formas primarias 1 504 1.3 ' 98
87042210 EChassis com motor diesel e cabina,5t<carga<=20t E 429 E 11 E 11,0
76061290 iOutras chapas e tiras, de ligas aluminio, esp>0.2mm i 391 i 1,0 i 18,5
17011400 EOutros aclcares de cana E 37,9 E 1,0 E 0,6
87032310 {100 cres3000, o186 paseng. S T
72083910 ELamin.ferro/ago, quente, I>=60cm,rolo,e<3mm, elast. 275mpa E 308 E 08 E 32,6
02023000 ECarnes desossadas de bovino, congeladas E 30,3 E 08 E 08
84295900 EOutras pas mecanicas, escavadores, carregadoras etc. E 28,9 E 0,7 E 22,7
83099000 ERoIhas, outs. tampas e acess. para embalagem, de metais comunsi 28,7 E 0,7 E 43,0
87021000 EVel’cqus automoveis para transp>=10 pessoas, com motor diesel E 27,4 E 0,7 E 11,9
39023000 ECopoIimeros de propileno, em formas primarias E 26,6 E 0,7 E 14,7
72101200 ELamin.ferro/ago, |>=6dm, estanhado, e<0.5mm E 253 E 06 E 26,6
09011110 ECafé nao torrado, nao descafeinado, em grao E 24,3 E 0,6 E 0.4
40112090 EOutros pneus novos para 6nibus ou caminhdes E 22,8 E 0,6 E 6,5
87043190 EOutros veiculos automoveis com motor explosao, carga<=5t E 22,7 E 0,6 E 3,6
48025592 EPapeI kraft, fibra proc. mec<=10%,40g/m?<=p<=150g/m? E 219 E 0,6 E 12,4
02072700 iCames de peruas/perus, em pedagos e miudezas, congeladas i 203 i 0,5 i 14,4
28470000 ,Peroxido de hidrogénio (agua oxigenada) » 199 05 ' 41,6
02032900 EOutras carnes de suino, congeladas E 19,7 E 0,5 E 1.8
84749000 EPartes de mags. e apars. para selecionar etc. subst. minerais E 19,6 E 0,5 E 26,9
39011010 iPoIietileno linear, densidade<0.94, em forma primaria E 19,3 E 0,5 E 50

Fonte: Sistema Aliceweb (Mdic/Secex).
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Em contrapartida, ganham peso nas exportacoes brasileiras dois produtos basicos: 6leos brutos
de petroleo (14,1% do total, em 2005, e 28,2%, em 2015) e carnes desossadas de bovinos (3,5%,
em 2005 e 5,7%, em 2015). Outras carnes, aclcar de cana e café nao torrado sao produtos que
aparecem, em 2015, na pauta — embora estivessem ausentes em 2005 —, o que contribui para a
mudanca ja apontada na composicao da pauta de exportacao brasileira.

Entre os principais concorrentes do Brasil nesse conjunto de produtos, encontram-se China (tele-
fones celulares, vagdes ferroviarios, ceramica e calgados, entre outros), os paises da Uniao Europeia,
especialmente Espanha e Italia (maquinas para a fabricacdo de papel, tratores e litorinas, entre
outros) e os Estados Unidos (pas carregadoras, reboques, petroquimicos e papel). Os produtos
brasileiros sofrem ainda a concorréncia de outros paises asiaticos, como Coreia do Sul e Vietna (nesse
caso, tanto em telefones celulares, quanto em calcados). Todos esses paises tém acordos comerciais
bilaterais com o Chile.

TABELA 3

CATORZE PRINCIPAIS PRODUTOS EXPORTADOS DO BRASIL PARA O CHILE, EM
2005 E 2015, E PRINCIPAIS CONCORRENTES DO BRASIL EM 2015
(Em%)

: Descricao 1° concorrente (%) 2° concorrente (%) 3° concorrente (%)
27090010 :0leos brutos de petrdleo Brasil © 65% ! Equador ! 33% !  Angola i 2%
02013000 |(2rNes desossadas de bovino, ! Paraguai ! 43% !  Brasil | 32% @ Argentina | 16%
‘frescas ou refrigeradas ) ) ) ) ) )
87012000 :Tratores rodoviarios para semirreboques ! Brasil " 43% ¢ México @ 35% @ Alemanha i 11%
87079090 iCATOGAas para veic. automov. ! Chira ! 33% ! Holanda @ 26% : EstadosUnidos: 18%
itransp>=10pessoas ou para carga 3 ] ) , i |
87060010 | 13SS1S COM Motor para veics. ' Brasil ! 61% ! Colémbia ! 35% ! Alemanha | 4%
rautomaoveis transp. pessoas>=10 , H 1 . . 1
CEND | I TEl el ! Brasil ! 35% ! Alemanha | 22% @  México | 14%
1e cabina, carga>20t 3 ] ) ) , i
33012029 10utros polietilenos sem carga, d | EstadosUnidos | 29% | Brasil | 23% ! CoreiadoSul | 22%
'> = 0.94, em formas primarias ' ' ' : : |
87042210 {C1assis com motor diesel e L japio | 4% | Brasl | 204 | China | 174
'cabing, 5t<carga<=20t ! P f . ; > i '
EAutomc’)veiS com motor E E E E E E
87032310 'explosao, 1500<cm3*<=3000, ! Japao ' 36% ! CoreiadoSul ' 19% ! México r9%
1ateé seis passageiros. ! ! ! ! ! !
72083910 ;-amin ferro/aco, quente, 1>=60cm, ! Japio ! 50% '  Brasil | 40% @ Argentina | 5%
'rolo, e<3mm, elast.275mpa ! f f i ; i
84295000 10UlTas pas mecanicas, ! Brasil ! 38% !  lalia ! 16% ! EstadosUnidos: 15%
\escavadores, carregadoras etc. ! ! ! ! ! !
g7021000 | VeilUlos automoveis paratransp>=10 3 pgy L o57e 1 China ¢ 17% § Japio 8%
'pessoas, com motor diesel i ; i i i |
40112090 10ULros pneus novos para ' China ! 27% ¢  Brasil @ 5% !  Japao ! 4%
'0nibus ou caminhoes ! ! ! ! ! !
e | AU TS A | EstadosUnidos ! 39% !  China @ 25% @  Brasil  : 13%

motor explosao, carga<=5t

Fonte: Sistema Aliceweb (Mdic/Secex).
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2.3. POSICAQ COMPETITIVA DAS EXPORTACOES BRASILEIRAS PARA O CHILE

Afim de caracterizar, de forma sintética, a evolucao, entre 2005 e 2015, da posicao competitiva das
exportagoes brasileiras no mercado chileno, rednem-se os trinta principais produtos exportados
bilateralmente pelo Brasil em 2005, identificando a posicao competitiva — posicao entre os principais
fornecedores e market-sharenas compras externas do Chile — destes produtos naqueleanoeem 2015.

A primeira constatacao diz respeito a forte posicao dos principais produtos de exportacao brasileira no
mercado chileno em 2005. Naquele ano, o Brasil ocupava a primeira posicao entre os fornecedores
do Chile para 18 dos 30 principais produtos, sempre com parcela de mercado maior que 35% e,
em nove casos, acima de 50%. Entre os produtos que ocupavam a primeira posicao, encontram-se
diversos do capitulo 87 (6nibus, chassis, tratores e reboques), além de telefones celulares, pas meca-
nicas, maquinas para fabricacao de papel, laminados de ferro e aco, papel, pneus, ladrilhos e azulejos,
polietileno etc. Portanto, essa posicao era compartilhada por produtos de uma ampla gama de setores
industriais brasileiros.

Além disso, sete produtos ocupavam a segunda colocagao entre os fornecedores chilenos, sendo
quatrodelesdo capitulo87. Outros setores representados nessa posicao sao o petroquimico, calcados,
carnes etc. Trés outros produtos ocupavam a terceira posicao entre fornecedores do Chile e apenas
dois dos trinta produtos nao constavam entre as trés principais origens das importacoes chilenas.

Excluindo-se o petréleo, constata-se que a parcela do mercado chileno detida conjuntamente pelos
demais 29 produtos que, em 2005, era de 32%, reduz-se, em 2015, para apenas 11%, ou seja, 1/3 da
participacao de dez anos antes.

A deterioracao, entre 2005 e 2015, da posicao competitiva das exportagoes brasileiras desses
produtos no mercado do Chile & confirmada ao se comparar as posicoes, em 2005 e 2015, dos 30
produtos do ranking da exportacao bilateral em 2005. De fato, o Brasil perde posicao, em 2015, entre
os principais concorrentes, em 21, sendo que em 12 deles, o pais ja ndo aparece, em 2015, entre os
trés principais fornecedores. Em seis produtos, o pais mantém sua posicao e nos outros trés, sobe
no ranking dos trés maiores fornecedores do mercado chileno. Alem disso, em 2015, apenas seis
(contra 18, em 2005) dos 30 produtos ocupavam a primeira posicao entre esses fornecedores.

A perda de posicao competitiva das exportacoes brasileiras é notavel nos produtos do capitulo 87
(veiculos automotores), embora na maioria deles o Brasil se tenha mantido como um dos trés princi-
pais fornecedores e, em quatro deles, como o principal fornecedor do mercado do Chile. China e Japao
foram os concorrentes brasileiros nesses produtos que mais ganharam market-share, deslocando
exportacoes do Brasil.

A China também emerge como um dos principais — quando nao o primeiro — fornecedor dos produtos
dos setores ferroviario, eletroeletrénico (telefones celulares), pneus, calcados, ceramica e ferro/
aco. Paises da Uniao Europeia aparecem como concorrentes relevantes dos produtos brasileiros,
especialmente a Espanha (material ferroviario, ferro e aco e aparelhos mecanicos). Por sua vez, os
Estados Unidos ganham mercado em produtos petroquimicos e aparelhos mecanicos.

Ha, portanto, perda disseminada da posicao competitiva das exportacoes brasileiras entre
diversos setores. Apesar disso, o Brasil ainda era, em 2015, um fornecedor relevante do Chile
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de produtos incluidos no ranking de 2005, como veiculos automotores, petroquimicos, carnes de
bovino, laminados de ferro e ago e pas mecanicas.

TABELA 4

DEZESSEIS PRODUTOS QUE ESTAVAM ENTRE 05 MAIS EXPORTADOS DO BRASIL
PARA O CHILE EM 2005, MAS NAO EM 2015, E SEUS PRINCIPAIS CONCORRENTES
NO CHILE EM 2015

' Brasil ! .

Descri¢ao i (milhdes : 1° Concorrente (%) 2° Concorrente (%) 3° Concorrente (%)
:US$ FOB): '

Coreiado Suli 29

85252022 :Terminais portateis de telefoniacelular: 0,1 China 1839 Vietna V11,10 h
e g (o B ETEEIRE 6 '~ ' Espanha !1000! Bolivia ! 00 ! - ! -
ifonte ext. de eletricidade i i i i i i i
86050010 | /280€s de passageiros para ! - ! China  !1000! - e
wias férreas/semelhs. ! ! ! ! ! ! !
3901109 {Folietileno sem carga, densidade<0S4,1 365 1 Eotados Unidos | 331 | Canada | 159 | Brasil | 149
:em forma primaria : : : : : : :
87042190 {0ulros veiculos automoveis com ! 54 | Talandia | 426 | CoreiadoSul! 17,2 | Argentina | 10,2
\motor diesel, para carga<=5t I I I I I I I
81295199 10UtS arregadoras/pas-carregadoras, | 15\ ! pgrados Unidos | 413 ¢ Japao | 125 | Brasil | 89
:de carregamento frontal : : : : : : :
E/—\utoméveis com motor . . . . . . .
87032210 'explosao, 1000<cm?3*<=1500, v 56 o+ CoreiadoSul 334 China ' 220 @ Japao ' 12,7
1até seis passageiros i i i i i i i
BoEEmaED | U SRR G R ! - ! Alemanha 921! Itiia ! 38 | Espanha | 36
:fabr.de papel ou cartao ! ! ! ! ! ! !
87163000 (OurOS rebogues e semi-reboques 145 1 Egados Unidos | 446 Brasil | 350 | ltdlia | 59
1para transp. de mercadorias ! ! ! ! ! ! !
87019090 :0utros tratores v 163 Italia 1 20,0 1 Brasil 1 186 | Meéxico . 973
48041100 :Papel/cartao kraftliner, para \ 12,1 | Estados Unidos | 78,9 | Brasil . 134 1 Espanha | 29
\cobertura, crus, em rolos/fls h h h h h h h
23040000 (D80S eouts. residuos solidos, 1 500 1 peanting 46! Paraguai | 313 | Bolvia | 20,0
1da extr. do 6leo de soja | | | | | | |
69089000 {0uLros ladrilnos etc de ceramica, ! 193 !  China 364! Peru | 345 | Brasi | 99
:wdrados, esmaltados ! ! ! ! ! ! !
73089010 |C13P3s, barras etc paraconstrugBes, g 1 pepanha 1329  China | 256 !CoreladoSull 10,3
:de ferro fund./ferro/aco ! ! ! ! ! ! !
64039900 :0utros calgados de couro natural V140 China 1 5581 Vietna V17,0 0 Brasil | 73
29041020 :ch'sgsdsosgc”benze”"ss”'f“”'co ! 00005 ! CoreiadoSul ! 436! Alemanha | 200 | China | 180

Fonte: Sistema Aliceweb (Mdic/Secex).

2.4 BARREIRAS AS EXPORTACOES BRASILEIRAS NO MERCADO DO CHILE

Em funcao do acordo comercial existente entre os paises do Mercosul e o do Chile, os trinta
principais produtos de exportacao do Brasil para aquele pais gozam de preferéncia integral, nao
pagando qualquer tarifa de importagao na entrada. Para todos esses produtos, a tarifa aplicada aos
paises com os quais o Chile nao tem acordo preferencial de comércio (tarifa NMF) corresponde a
6% ad valorem. Na realidade, a tarifa NMF aplicavel a praticamente todos os itens tarifarios é de 6%,
com excecao de 35 linhas tarifarias (a oito digitos), as quais se aplica a tarifa zero (alguns equipa-
mentos de transporte, aeronaves e barcos de lazer e de pesca).
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Um dos produtos exportados pelo Brasil em 2015, outros aclcares de cana, esta sujeito ao sistema
de bandas de precos, que depende das oscilagoes dos precos internacionais dos produtos.? Carnes
de frango e de peru estavam sujeitas, até 2012, a uma tarifa de 12,5%. Naquele ano, essa tarifa foi
reduzida a 6% (WTO, 2015).

Vale lembrar que o Chile & um dos paises do mundo com maior nimero de acordos comerciais prefe-
renciais, os principais deles vigentes ha muitos anos e, portanto, em muitos casos, ja beneficiando
seus parceiros com a eliminacao total de tarifas. Segundo a Organizacao Mundial do Comércio (OMC),
a tarifa preferencial média nos acordos assinados pelo Chile situar-se-ia, em 2014, entre 0% e 1% e
em muitos desses acordos, o percentual de linhas isentas de tarifas ja superava, naguele ano, 95% do
total. Portanto, as preferéncias concedidas ao Brasil nao configuram, principalmente na comparagao
com os principais concorrentes brasileiros no Chile, vantagem substancial — tanto mais que as tarifas
NMF sao uniformes e baixas.

2.5. IMPORTACOES BRASILEIRAS DO CHILE

Do lado das importacoes bilaterais do Brasil, 0 que primeiro chama a atencao é a elevada concen-
tracao da pauta. Tanto em 2005 quanto em 2015, os trinta principais produtos respondem por 88%
das importacoes brasileiras do Chile — percentual muito superior aos observados, para os dois anos,
na pauta de exportacao.

Considerando-se apenas os dez primeiros produtos dos rankings de 2005 e 2015, esse conjunto
responde por cerca de 7 das importacdes totais nos dois anos — embora se registre queda de dois
pontos percentuais em 2015, na comparacao com 2005. Além disso, nos dois anos, apenas trés
produtos (a oito digitos) responderam juntos por mais da metade das exportacdes chilenas ao Brasil.

Em 2005, destacaram-se nas importacoes bilaterais do Brasil:

= 05 produtos minero-metallrgicos vinculados a cadeia do cobre (sulfetos de minérios, catodos,
fios de cobre e outros produtos), a producao e a transformacao do molibdénio, bem como a
outros setores (prata, aluminio). Ha, entre os 30 primeiros, nove produtos deste grupo e entre
0s dez primeiros, cinco produtos, inclusive os quatro primeiros;

= produtos quimicos dos capitulos 28 e 29 (metanol, nitrato de sédio potassico, nitrato
de potassio, iodo etc.). Ha seis produtos deste grupo entre os trinta maiores, dois deles
entre os dez principais;

= alimentos e bebidas, como salmdes e outros peixes e vinhos. Ha dois produtos deste grupo
entre os dez principais; e

= celulose e, secundariamente, papel e produtos de papel.

A importancia do Chile como fornecedor dos trinta principais produtos da pauta bilateral de impor-
tacao brasileira era significativa em 2005: no agregado, cerca de 39%. A participacao chilena supera

2. 0 Chile define uma cota tarifaria NMF de 60.000 toneladas/ano para o aclcar refinado de cana ou de beterraba, cabendo ao Brasil 9.700 toneladas.
Dependendo dos resultados da aplicacdo das bandas de precos, essas cotas podem sequer ser utilizadas (WTO, 2015). O Chile também tem cotas
tarifarias preferenciais para aclicar negociadas com outros paises sul e centro-americanos.
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esta média em dezenove dos trinta produtos, sendo particularmente elevada em produtos minero-
-metaldrgicos (cobre e molibdénio), nos produtos quimicos, em salmdes, nozes e améndoas, bem
como em alguns produtos de papel. Nesses produtos, o Chile era, em 2005, um grande fornecedor do
Brasil e, em muitos casos, o maior deles.

Assim como ocorreu nas exportacoes brasileiras, também no caso das importacoes, quatorze
produtos aparecem nos rankings de 2005 e 2015, enquanto dezesseis produtos, presentes no ranking
de 2005, nao fazem parte do de 2015.

Como se depreende dos comentarios feitos em relacao a composicao dos rankings de 2005 e 2015,
produtos de cobre, de molibdénio, alguns quimicos, alem de vinhos, nozes e améndoas estao entre
aqueles que aparecem em ambos os rankings.

TABELAS

TRINTA PRINCIPAIS PRODUTOS IMPORTADOS DO CHILE PELO BRASIL EM 2005
(EmUS$ e %)

Valor EPart (VAK:[) produtoE Part (%) do Chile nas
Descrigao (milhdes | nasimportacoes |importacdes totais do
US$ FOB) ! totais do Chile produto pelo Brasil

74031100 ECétodos de cobre refinado/seus elementos, em forma bruta E 4374 E 25,7 E 73,7
26030010 ESquetos de minérios de cobre E 363,5 E 21,4 E 78,9
26131010 El\/lolibdenita ustulada (minerios de molibdenio) E 188,2 E 11,1 E 97,9
74081100 EFios de cobre refinado, maior dimensao da sec. transv>6mm E 74,2 E L4 E 65,7
29051100 EMetanoI (alcool metilico) E 66,7 E 3,9 E 99,2
47032100 EPasta quim. madeira de conifera, a soda/sulfat. semi/brang E 37,9 E 2,2 E 22,6
31059011 ENitrato de sadio potassico, teor de N<=15% e K20<=15% E 36,8 E 2,2 E 99,8
03021200 ESaImﬁes-do-pacfﬁco etc. frescos, refrig. exc. filés etc. E 32,9 E 1,9 E 100,0
72027000 EFerromoIibdenio E 30,9 E 1.8 E 54,3
22042100 EOuts. vinhos, mostos de uvas, ferm. imped. alcool, recips<=2L E 25,4 E 1,5 E 30,1

74031900 EOutros produtos de cobre refinado, em forma bruta E 24,2 E 1.4 E 95,6
28012090 EOutras formas de iodo E 17,9 E 1,1 E 87,1

73261100 EEsferas etc. forjadas/estampadas, de ferro/aco, para moinhos E 15,8 E 0,9 E 99,8
87084090 ECaixas de marchas para veiculos automaéveis E 15,5 E 0,9 E 3,7

88033000 EOutras partes para avides ou helicpteros E 12,6 E 0,7 E 1,6

48109290 EOuts. papéis de camada mltipla, revest. caulim, rolos/fls E 12,2 E 0,7 E 93,4
76020000 EDesperdfcios e residuos, de aluminio E 11,2 E 0,7 E 18,4
71069100 EPrata em formas brutas E 10,9 E 0,6 E 13,4
28342110 ENitrato de potassio, com teor em peso<=98% de KNO3 E 99 E 0,6 E 100,0
03042090 EFiIés de outros peixes, congelados E 9,7 E 0,6 E 37,6
48010010 EPapeI jornal, em rolos/fls. p<=57g/m?, fibra proc. mec>=65% E 9,7 E 0,6 E 572

39202019 EOutras chapas etc. polim. propileno, biax. orient. s/suporte E 7,6 E 0,5 E 23,7
08023200 ENozes frescas ou secas, sem casca E 7.0 E 0,4 E 87,1

40111000 EPneus novos para automoveis de passageiros E 6,9 E 0,4 E 4,6

40112090 EOutros pneus novos para 6nibus ou caminhdes E 55 E 03 E 33

08021200 EAméndoas frescas ou secas, sem casca E 53 E 03 E 90,4
29173200 EOrtoftaIatos de dioctila E 5.0 E 0,3 E 68,8
48184010 EFraIdas de papel E 5.0 E 03 E 57,3
28417020 El\/lolibdato de sodio E 4,7 E 03 E 45,5
03032200 :Salmdes-do-atlantico e danibio, congelados, exc. filés etc W7 03 I 99,6

Fonte: Sistema Aliceweb (Mdic/Secex).
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TABELA G

TRINTA PRINCIPAIS PRODUTOS IMPORTADOS DO CHILE PARA O BRASILEM 2015
(Em US$ e %)

Valor EPart (%) do produtoi Part (%) do Chile nas

Descrigao (milhdes . nas importacdes .importaces totais do

i US$ FOB) : totais do Chile : produto pelo mundo

26030010 ,Sulfetos de minérios de cobre L7177 21,0 | 73,7
74031100 ECétodos de cobre refinado/seus elementos, em forma bruta E 7093 E 208 E 67,3
03021400 ESaIméo—do—atIéntico e salmao-do-danuabio, fr. ou refri. E 3756 E 11,0 E 100,0
74020000 ECobre n/refinado e anodos de cobre para refin. eletrolitica E 256,2 E 7,5 E 99,8
22042100 EOuts. vinhos, mostos de uvas, ferm. imped. alcool, recips<=2L E 107,6 E 3,2 E 41,7
31042090 EOutros cloretos de potassio E 96,8 E 28 E 39

74081100 EFios de cobre refinado, maior dimensao da sec. transv>6mm E 80,7 E 2,4 E 75,7
73261100 EEsferas etc. forjadas/estampadas, de ferro/aco, para moinhos E 714 E 2,1 E 61,6
87084080 EOutras caixas de marchas E 54,2 E 1,6 E L4

29051100 El\/letanol (alcool metilico) E 49,7 E 1,5 E 17,2
03048100 EFiIé de salmao-do-pacifico, do-dandbio, do-atlantico, cong E 46,5 E 1,4 E 62,8
08061000 EUvas frescas E 37,0 E 1,1 E 74,0
28012090 EOutras formas de iodo E 33,0 E 1,0 E 99,5
26131010 EMoIibdenita ustulada (minérios de molibdenio) E 28,4 E 0,8 E 95,9
08023200 ENozes frescas ou secas, sem casca E 28,3 E 0,8 E 96,7
08081000 El\/lar;és frescas E 28,3 E 08 E 42,3
72027000 EFerromoIibdenio E 273 E 08 E 98,7
31059019 EOutros nitratos de s6dio potassico E 24,9 E 0,7 E 100,0
03044100 EFiIés de salmoes-do-pacifico e salmao-do-dantbio E 22,0 E 0,6 E 100,0
08021200 EAméndoas frescas ou secas, sem casca E 21,6 E 0,6 E 71,2
87041010 EDumpers para transp. mercadoria>=85t, (til. fora de rodovias E 20,9 E 0,6 E 53

76072000 EFolhas/tiras, de aluminio, com suporte, esp<=0.2mm E 20,7 E 0,6 E 34,6
48109290 EOuts. papéis de camada mdltipla, revest. caulim, rolos/fls E 20,2 E 0,6 E 64,7
25010019 EOutros tipos de sal a granel, sem agregados E 17,8 E 0,5 E 99,4
08094000 EAmeixas e abrunhos, frescos E 17,4 E 0,5 E 471

73259100 EEsferas etc. moldadas, de ferro fund/ferro/aco, para moinhos E 17.1 E 0,5 E 38,0
03031300 ESaIméo—do—atIéntico e salmao-do-dandbio, cong. E 15,8 E 0,5 E 100,0
87084090 EPartes de caixas de marchas E 15,6 E 0,5 E 5,6

31059090 EOuts. adubos/fertiliz. miner. quim. com nitroéenio e potassio E 15,1 E 0,4 E 314
29173200 iOrtoftaIatos de dioctila E 14,7 E 0.4 E 93,8

Fonte: Sistema Aliceweb (Mdic/Secex).

2.6. BARREIRAS AS IMPORTACOES BRASILEIRAS ORIGINARIAS DO CHILE

Assim como no caso das exportacoes brasileiras para o Chile, as importacoes bilaterais do Brasil
sao isentas de tarifas, em funcao das disposicoes do Acordo de Complementacao Econémica 35
da Associacao Latino-Americana de Integracao (Aladi), em vigor desde 1996. Os cronogramas de
desgravacao tarifaria previstos no Acordo ja foram integralmente cumpridos, levando a zero as
tarifas no comeércio bilateral.
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No entanto, as importacoes brasileiras de quatro produtos a oito digitos estao atualmente sujeitas a
aplicagao de direitos antidumping (quadro 1). Em uma das agoes, aplicada desde 2013 como revisao
e vigente até 2018, ha trés produtos do setor de papel, um dos quais se encontrava nos rankings dos
trinta principais produtos em 2005 e em 2015 (NCM 48109290). No caso desta acao antidumping, foi
firmado compromisso de precos com o exportador chileno.

A outra acao, original de 2011 e vigente até setembro de 2016, diz respeito ao sal grosso, produto
que fazia parte do ranking dos trinta principais em 2015, mas nao em 2005. Também aqui se chegou
a compromisso de preco.

QUADRO 1
PRODUTOS DE ORIGEM CHILENA SUJEITOS A DIREITOS ANTIDUMPING NO BRASIL

Revisio/ |

Original TR

Situagdo Base legal

Vigéncia E Medida aplicada

‘Cartulinas CMPC S.A.: compromisso |Direito antidumping

Cartao 4810.1383 1de pre¢os que variam de Eaplicado pela
Revisao ! semirrigido | 4810.19.89 :13/9/2018:U5$ 705,00/t a US$ 1.548,53/t em | :Rfsolugao CAMEX

: } 48109230 1 'base C&F (Custo e Frete) Sao Paulo : in°71-D0U de

113/9/2013

: : : 135,4% (base CIF) iRevisdo em curso :Direito antidumpin

' ' ' 1Sociedad Punta de Lobos S.A.: tiniciada pela Circular i | ping

o i i \compromisso de preco de 1Secex n° 56 — DOU :ap |ca|1do~pe d

Original . Sal Grosso . 2501.00.19 . 8/9/2016 EUS$ 38,58/t, sujeito a alteracdes Ede 8/9/2016. E,F\Qﬁs;uiagéﬁl\élgx

E ' ' ‘conforme critérios dispostos na 'Direito permanece em 508/09/201 1

1Resolucao Camexn®61,de 2011 ivigor durante arevisao

Fonte: Mdic.

2.7.0 COMERCIO BILATERAL DE SERVICOS

O comércio de servicos entre Brasil e Chile atingiu, em 2015, o valor de US$ 468,4 milhdes. Destes,
US$ 269,5 milhdes sao exportacoes e US$ 198,9 milhdes sao importacdes brasileiras. Ao contrario
do que ocorre no comeércio de servicos entre o Brasil e o resto do mundo — comércio que é deficitario
para o Brasil —, no caso das relagdes com o Chile o Brasil, tem um superavit significativo (em relacao
a corrente de comeércio bilateral).

As exportacoes brasileiras de servicos ao Chile representaram, naquele ano, 1,4% do total das vendas
externas de servicos pelo Brasil, enquanto o peso das importacoes bilaterais no total adquirido do
mundo foi de apenas 0,4%. O Chile ocupa a 16* posicao entre os paises de destino das exportagoes
brasileiras de servicos e 0 26° lugar entre os paises de origem das importacoes.

No que se refere a composicao setorial das exportacoes brasileiras de servicos para o Chile, dez
setores responderam, em 2015, por 91% do total, destacando os servicos de transporte de cargas
(com 25% do total) e outros servicos profissionais, como servicos de consultoria, gerenciais, de
engenharia etc. (com 24%). Trés outros setores tém participacao significativa nas exportacoes de
servicos para o Chile, embora em niveis muito inferiores aos acima citados: servicos de tecnologia de
informacao (9% do total), servicos financeiros e relacionados (8,5%) e servigos de apoio ao transporte
(8%). Esses cinco setores representaram, em 2015, 7 das exportacoes bilaterais totais do Brasil.

BRASIL-CHILE — REDUZIR CUSTQOS DE TRANSPORTE PARA AUMENTAR O COMERCIO N N N N N N N N N



Observe-se que trés setores de servigos diretamente vinculados @ movimentagao de bens — servicos
de transporte de cargas, servicos de apoio aos transportes e servicos de distribuicao de mercadorias
— aparecem entre os dez setores mais relevantes. Juntos, eles responderam por 35% das exporta-
coes de servicos para o Chile, em 2015. Tomando-se apenas os servicos de transporte aquaviario de
cargas e 0s servicos de apoio a esta modalidade de transporte, constata-se que eles representaram
17% das exportagoes bilaterais do Brasil. Por sua vez, os servicos de transporte terrestre de cargas
foram responsaveis, em 2015, por 9% do total.?

TABELA 7

EXPORTACAQ DE SERVICOS DO BRASIL PARA O CHILE EM 2015 — PRINCIPAIS
SETORES

(Em US$ mil)

Servigos de transporte de cargas : 66.403
Outros servicos profissionais : 64.262
Servicos de tecnologia de informacao : 24.090
Servicos financeiros e relacionados : 22.851
Servicos de apoio aos transportes : 21.599
Servicos de manutencao, reparacao e instalacdo (exceto construcdo) : 16.006
Arrendamento mercantil operacional, propriedade intelectual etc. : 10.134
Fornecimento de alimentacao e bebidas e servicos de hospedagem i 7.6L4
Servicos de distribuicao de mercadorias ; 6.529
Servicos de P&D : 5.501
Outros : 24526
Total ; 269.545

TABELA 8

IMPORTACAQ DE SERVICOS DO CHILE PELO BRASIL EM 2015 — PRINCIPAIS
SETORES

(Em mil US$)
Setores Valor (US$ mil)

Servicos de transporte de cargas i 80.486
Outros servicos profissionais ; 23.362
Servicos de apoio aos transportes : 18.488
Servicos de distribuicao de mercadorias : 17.103
Servicos de apoio as atividades empresariais : 12.251
Servigos pessoais i 10.404
Servicos de manutencao, reparacao e instalacdo (exceto construcdo) ; 5.846
Servicos de tecnologia de informacao : 5.787
Fornecimento de alimentacao e bebidas e servicos de hospedagem i 4,718
Arrendamento mercantil operacional, propriedade intelectual etc. ; 3.180
Servicos juridicos e contabeis : 2.265
Outros ; 15.009
Total i 198.899

3. Os servigos de transporte multimodal e intermodal sao contabilizados separadamente daqueles de transporte aquaviario ou rodoviario.
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2.8.0 COMERCIO BILATERAL DE BENS POR MODAL DE TRANSPORTE

Exportacoes brasileiras

As exportacoes brasileiras para o Chile experimentaram, entre 2005 e 2015, uma mudanca expres-
siva, no que se refere a utilizacao dos diferentes modais de transporte. Em 2005, 53% do valor das
exportacoes bilaterais e cerca de 56% das exportagoes dos trinta principais produtos de exportagao
(conforme o ranking de 2015) eram enviadas ao Chile por meio do modal rodoviario, cabendo ao
maritimo 37% e 44%, e, ao aéreo, 10% e 0,03%, respectivamente.

Em 2015, o modal maritimo tornou-se majoritario, com 54% para o total das exportacoes e 68% para
os trinta principais produtos de exportacao. O rodoviario teve a sua participacao reduzida para 39% e
31% e ao aéreo couberam participacoes de 6% e de 0,04%.

GRAFICO &

PARTICIPACAO DOS MODAIS DE TRANSPORTE NA EXPORTACAQ DO BRASIL PARA
O CHILE

(Em % do valor total exportado)

2005 2015

10% &%

39%

545%

Aérea [l Maritima [l Rodoviaria Aérea [l Maritima  [Jll Rodoviaria

Fonte: Sistema Aliceweb (Mdic/Secex).
Esta evolucao esta vinculada a duas tendéncias, conforme listadas a seguir.

= O crescimento das exportagdes e da participacao na pauta de produtos transportados em
grandes quantidades — a granel, em geral, e que se beneficiam das economias de escala permi-
tidas pelo transporte maritimo. Trata-se de consequéncia de tendéncia a “comoditizacao” da
pauta de exportacao bilateral do Brasil, fendmeno identificado anteriormente neste trabalho.

E o caso notadamente do petrdleo, que dobra a sua participacdo na pauta brasileira, de 14%,
em 2005, para 28%, em 2015 — um aumento que se concretiza apenas a partir de 2014 — mas,
também, de farinhas e pellets de soja, de aglcar, de laminados de ferro e de resinas termoplas-
ticas (copolimeros de propileno). Esses quatro produtos, que praticamente nao eram exportados
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para o Chile em 2005, responderam, em 2015, por 4% das exportacdes totais. Quando se exclui
0 petrdleo das exportacoes brasileiras, o modal rodoviario torna-se majoritario, embora com
tendéncia de queda entre 2005 e 2015.

= O deslocamento de utilizacao de modais, do rodoviario para o maritimo, observavel em
valores significativos, para dez dos trinta produtos incluidos no ranking de 2015. Percebe-se
essa mudanca no caso de produtos como papel, polietilenos, produtos siderargicos, pas
mecanicas, pneus etc.

Em alguns casos, pode-se fazer a hipotese de que o crescimento das exportacoes torna econo-
micamente interessante, para o exportador, passar do modal rodoviario para o maritimo, a fim
de se beneficiar do “efeito escala” deste modal. Ha, no entanto, casos — pouco expressivos, &
verdade — em que a mudanca ocorreu na outra direcao, o modal rodoviario substituindo em parte,
nao totalmente, o maritimo.

GRAFICO 5

PARTICIPACAO DOS MODAIS DE TRANSPORTE NA EXPORTACAQ DO BRASIL PARA
O CHILE, EXCLUSIVE PETROLEO

(Em % do valor exportado)

2005 2015

Aérea [l Maritima [l Rodoviaria Aérea [l Maritima  [Jll Rodoviaria

Fonte: Sistema Aliceweb (Mdic/Secex).

Em 2005 e em 2015, os setores que utilizavam majoritariamente o modal rodoviario eram os
exportadores de carnes (bovinas, de aves e de suinos), de tratores, chassis com motor, veiculos
automotores para mais de dez passageiros e partes de maquinas e aparelhos.

No caso do transporte aéreo, sua participagao no total das exportagoes é decrescente. Além disso,
nos dois anos considerados, ha enorme diferenca entre as participacoes deste modal nas exportagoes
bilaterais totais e naquelas dos trinta principais produtos. Isso indica que se trata de modal utilizado
por setores cujos produtos nao se incluem entre os mais relevantes da pauta e que possivelmente
movimentam quantidades limitadas de exportacoes.
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Importacoes brasileiras

Nas importagoes brasileiras, o modal maritimo foi 0 meio dominante de transporte, tanto em 2005
quanto em 2015. Na realidade, a participacao deste modal ja superava 65% para o total das impor-
tacoes bilaterais do Brasil, em 2005, aumentando, em 2015, para 69%. No caso dos trinta principais
produtos de importacao do Brasil, os percentuais observados nos dois anos sao maiores e pratica-
mente iguais, ficando um pouco abaixo de 75%. O modal rodoviario reduziu um pouco sua partici-
pacao, tanto entre as importacdes bilaterais totais do Brasil, guanto nos trinta principais produtos,
respondendo, em 2015, por 29% e 25% do total, respectivamente. O peso do modal aéreo € minimo e,
entre os trinta principais produtos, este modal s6 é utilizado por um deles (um tipo de salmao).

GRAFICO 6

PARTICIPACAQ DOS MODAIS DE TRANSPORTE NA IMPORTACAQ BRASILEIRA DO
CHILE

(Em % do valor importado)

2005 2015

1%

69%

Aérea [l Maritima  [Jll Rodoviaria Aérea [l Maritima [l Rodoviaria

Fonte: Sistema Aliceweb (Mdic/Secex).

A distribuicao dos setores segundo modais de transporte &, no caso das importacoes, faciimente
identificavel. De um lado, estao os produtos minero-metaldrgicos (cobre, molibdénio e outros), e
guimicos, importados em grandes quantidades e, em varios casos, a granel. Para estes produtos,
o efeito escala dos navios nao encontra paralelo nos demais modais, mas o frete tende a ser um
percentual elevado do valor FOB das mercadorias — em funcao do baixo valor unitario desse tipo
de mercadoria. Para eles, assim como para o petroleo e outros produtos primarios exportados pelo
Brasil, nao ha possibilidades de substituir o transporte maritimo por outro modal.

De outro lado, estao produtos alimentares, como o0 salmao, as frutas frescas, as nozes e as améndoas,
além de pecas para veiculos (caixas de marchas) — produtos de valor unitario mais elevado e que sao
exportados em quantidades (ou lotes) menores. Esses produtos sao majoritariamente, em certos
casos, quase exclusivamente, transportados por via rodoviaria. Ha ainda alguns poucos produtos que
utilizam, em propor¢oes mais ou menos equilibradas, os dois modais. Trata-se de papel e de vinhos.
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2.9. SINTESE

Entre 2005 e 2015, as exportacoes brasileiras para o Chile passaram por transformacoes signifi-
cativas. Os manufaturados perderam fortemente participacao na pauta, refletindo nao apenas o
dinamismo dos produtos basicos, mas, principalmente, o seu fraco desempenho, especialmente a
partir da crise internacional de 2008.

De forma geral, observa-se, no periodo, uma nitida perda de competitividade daqueles produtos
manufaturados que ocupavam as primeiras posicoes no ranking de exportacoes bilaterais do Brasil
em 2005. Em 2015, essa queda na posicao competitiva do Brasil € disseminada entre os setores
industriais e os principais concorrentes do Brasil nos produtos referidos que sao: China, Estados
Unidos e paises da Uniao Europeia, como Espanha e Alemanha.

Como o Mercosul tem um acordo de livre comércio com o Chile, cujo cronograma de desgravagao
ja se completou, a perda de posicao competitiva do Brasil nao pode ser atribuida a incidéncia de
tarifas diante de competidores beneficiados por acordos daquele tipo. Em compensacao, como o
Chile tem acordos comerciais com todos esses competidores do Brasil, a isencao de tarifas que
beneficia os exportadores brasileiros nao Ihes confere nenhuma vantagem em relacao a seus
concorrentes naquele mercado.

Como, além de ter acordos de livre comércio com os principais players do comércio mundial, o Chile
pratica tarifa NMF uniforme e baixa (6%), 0 mercado chileno aparece, entre os sul-americanos, como
0 "mercado mais competitivo e de penetracao mais dificil para as vendas brasileiras” (CNI, 2015b).
Nesse contexto, a competitividade dos produtos brasileiros tende a ser altamente sensivel a outros
componentes dos custos de exportagao, entre 0s quais 0s custos de logistica e transporte.

Entre os modais de transporte, destaca-se o maritimo, responsavel, em 2015, pelo encaminha-
mento de mais da metade das exportagdes brasileiras para o Chile. Embora o crescimento obser-
vado, entre 2005 e 2015, da participacao do transporte maritimo nas exportacoes bilaterais do
Brasil possa ser atribuido em parte as vendas de volumes significativos de petroleo nos anos mais
recentes, registrou-se também deslocamento de cargas anteriormente exportadas por via rodoviaria
para o modal maritimo.

Ainda assim, destaque-se a elevada participacao do modal rodoviario no total das exportacoes
brasileiras. Em 2015, esse modal respondia por quase 40% do valor exportado pelo Brasil. Excluido
0 petroleo — que nao se sujeita ao acordo bilateral de transporte maritimo — mais da metade das
exportacoes sao feitas por meio do modal rodoviario.

Ou seja, mais da metade das cargas de exportagao brasileira consideradas prescritas pelo acordo
bilateral de transporte maritimo foi transportada, em 2015, por via rodoviaria, em que pese o fato de
este modal ter um transit time, entre Brasil e Chile, superior ao do modal maritimo.
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O transporte terrestre de cargas entre o Brasil e o Chile: aspectos regulatorios

Como mencionado acima, mais da metade das cargas de exportacao brasileira consideradas
prescritas pelo acordo bilateral de transporte maritimo foi transportada, em 2015, por via
rodoviaria. Trata-se, portanto, de uma alternativa da qual os exportadores langam mao com
frequéncia para contornar as dificuldades enfrentadas no transporte maritimo.

Todavia, o desenvolvimento desse modal também enfrenta barreiras regulatorias, além das
barreiras naturais, resultantes da geografia da regidao. O transporte terrestre entre Brasil e Chile
é regulado pelo Atit, em vigor desde 1990, do qual fazem parte o Brasil, a Argentina, a Bolivia, o
Chile, o Paraguai, o Peru e o Uruguai. Esse acordo firmado no ambito da Aladi é o principal instru-
mento regulador do transporte rodoviario e ferroviario entre os paises do Cone Sul.

O Atit estabelece regras para o transporte bilateral direto de cargas entre dois paises, ou em
transito por um terceiro. No que se refere especificamente ao transporte rodoviario, o acordo
proibe a realizacao de transporte local em um dos paises signatarios por prestadores de servigos
habilitados por outros paises-membraos.

0 acordo dispoe sobre reconhecimento mdtuo de documentos — veiculos e condutores habili-
tados no pais de origem podem circular no territorio dos paises signatarios, respeitadas as
especificagoes requeridas em sua jurisdicao. De acordo com a Agéncia Nacional dos Transportes
Terrestres (ANTT, 2006), o transportador rodoviario de cargas deve dispor de: uma licenca origi-
naria, expedida pelo pais de origem; licencas complementares, concedidas pelos paises com o0s
quais pretenda operar; e representantes legais nesses paises.

0 acordo define sistemas de nacionalizacao das mercadorias e inclui diversos anexos, inclusive
um relativo a aspectos migratorios a outro a aspectos aduaneiros. Além disso, exige que mais da
metade do capital social e o controle efetivo da empresa estejam em maos de cidadaos nacionais
ou naturalizados dos paises signatarios que concedem as licengas originarias.

Os compromissos nacionais entre Brasil e Chile no Acordo de Comércio de Servicos Mercosul-
-Chile preservam a restricao a acesso a mercado decorrente da aplicacao das regras do Acordo
sobre Transporte Internacional Terrestre.

Existem atualmente 286 empresas brasileiras habilitadas ao transporte rodoviario de cargas no
trafego bilateral de cargas entre o Brasil e o Chile, contando com uma frota de 24.828 veiculos. No
sentido contrario, existem 29 empresas chilenas habilitadas, com uma frota de 5.992 veiculos.*

Ha, em vigéncia, um acordo tripartite entre Brasil, Chile e Argentina que oferece a este ultimo
pais uma quota de 10% sobre a quantidade de carga transportada entre Brasil e Chile, tendo em
vista sua posicao geografica na rota entre o Brasil e o Chile. As atas das reunides bilaterais do Atit
registram reiteradas demandas por parte do governo argentino para a ampliacao dessa quota.®

O nimero de empresas habilitadas e a frota de veiculos disponiveis para o transporte entre os
paises membros do Atit nao parece ser uma restricao relevante para o transporte terrestre.

4. Disponivel em: <goo.gl/yYmzjT>.
5. Disponivel em: <goo.gl/sgliev>.
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Entretanto, o carater bilateral do acordo — impedindo o transporte entre pontos em mais de um
pais e o transporte de cabotagem — representa obstaculos a esse modal, resultando em inefi-
ciéncia logistica e custos mais elevados.

O Artigo 16 do Atit criou a Comissao de Acompanhamento do Acordo de Alcance Parcial sobre
Transporte Internacional Terrestre (Comissao do Artigo 16 do Atit). Essa Comissao é conformada
pelos Orgaos nacionais competentes dos paises signatarios e tem como objetivo propor modifi-
cacoes, ajustes e atualizacoes ao acordo, que sao posteriormente incorporadas ao mesmao por
meio de protocolos adicionais.

O Atit & um instrumento da Aladi. A preocupacao com a melhoria da eficiéncia e com a reducao
dos custos logisticos no comércio intrarregional tem ocupado espaco importante na agenda
da Aladi, embora tal preocupacao nao tenha resultado em avancos significativos nos dltimos
anos. Dois temas, em particular, chamam a atencao nessa agenda: o transporte multimodal e a
convergéncia regulatoria de um lado e a multilateralizacao da regulacao dos trafegos bilaterais
no ambito do Atit, do outro, removendo os obstaculos aos transportes entre varios pontos e
envolvendo mais de dois paises membros do acordo.
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O Transporte Maritimo nas Rela¢oes

Comerciais entre Brasil e Chile

Alogistica e seus varios componentes — infraestrutura, servicos de transportes e portos, aduanas — tém
sido identificados como uma das principais barreiras ao comeércio de bens entre os paises da América
do Sul. Pesquisas de campo realizadas pela CNIjunto a empresas exportadoras de manufaturados para
outros paises sul-americanos confirmam que os problemas de transporte e logistica figuram entre os
principais obstaculos ao crescimento das vendas do Brasil para a regiao (CNI, 2015b).

Os problemas associados ao transporte e a logistica adquirem maior relevancia e visibilidade, do
ponto de vista dos interesses dos exportadores, @ medida que se reduzem barreiras tarifarias e nao
tarifarias — como tem ocorrido nas relacoes entre os paises da América do Sul. Do ponto de vista tari-
fario, em 2019, a regiao tera concretizado uma area de livre comércio, eliminando tarifas da imensa
maioria dos produtos.

No caso do Chile, aléem de as tarifas serem uniformes e baixas, as exportacdes brasileiras — bem
como as de muitos paises que tém acordos comerciais com o pais —beneficiam-se de tarifa zero.
Assim, embora nao oneradas pela cobranga de tarifas — ou de direitos antidumping — as exportacoes
brasileiras nao gozam de vantagens tarifarias em relacao aos principais concorrentes do Brasil no
Chile, ja que eles também se beneficiam das preferéncias negociadas em acordos bilaterais.

Nessas circunstancias, o custo do transporte entre os dois paises tende a ganhar relevancia como
fator de (perda de) competitividade. A operacao do setor de transporte maritimo entre Brasil e Chile
merece uma analise cuidadosa, inclusive pelo fato de este modal vir ganhando participacao no
comeércio bilateral, especialmente nas exportacoes brasileiras, como se observou na secao anterior.

3.1, INTRODUCAQ: AS TRANSFORMACOES ESTRUTURAIS NO SETOR DE TRANSPORTE
MARITIMO E SUAS IMPLICACOES ECONOMICAS E REGULATORIAS

O setor de transporte maritimo internacional passou, nas Gltimas décadas, por intensas transforma-
cOes, associadas a conteinerizagao da carga geral e, de forma mais ampla, a avancos tecnologicos
que levaram a uma reducao continua nos custos de operacao dos navios. Entre esses avancos,
verifica-se a eficiéncia crescente no uso de combustivel, as economias de escala permitidas pelo uso
de navios porta-contéineres cada vez maiores e a automacao das operagoes portuarias.

Um dos resultados dessas transformacoes é a crescente relevancia da organizagao do trafego
maritimo em redes, em detrimento dos trafegos organizados exclusivamente em bases bilaterais.
As redes estruturam-se em torno de hubs portuarios em que as operadoras de transporte maritimo
(e multimodal) realizam os transbordos de carga e conectam as principais rotas de transporte as
rotas subsidiarias. Esse novo modelo de operacao e de negocios faz da concentracao das cargas e
do transbordo um elemento central na busca de economias de escala e de produtividade, inclusive,
porque, com a operacao dos hubs, reduziu-se o impacto dos transbordos sobre o tempo de transito
das mercadorias e, em consequéncia, sobre 0s custos de transporte.
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navegacao internacional aumentou
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instrumento de regulagao.

Hoje, as grandes rotas de transporte maritimo conectam as trés grandes regides do Hemis-
fério Norte (Asia-Pacifico, América do Norte e Europa Ocidental) e hubs de transbordo conso-
lidaram-se nao apenas em portos dessas regioes, como também em paises que nao parti-
cipam diretamente (como exportadores ou importadores) desses fluxos comerciais e
de transporte, mas que atuam como plataformas de transbordo. E o caso, por exemplo,
de paises como Panama, Marrocos e Jamaica.

Acordos bilaterais Nesse contexto, acordos bilaterais de reserva de carga — muito
difundidos sob diversas modalidades (conferéncias de fretes

de reserva de carga e outras) — nas décadas de 1960 e 1970 em todo o mundo

perderam relevdncia como | perderam relevancia como instrumentos de regulacio do setor

de transporte maritimo. Ao mesmo tempo, um grande nimero de
paises revia suas politicas de fomento das marinhas mercantes
nacionais, sob o impacto dessas transformacoes e da expansao das frotas operando sob bandeiras
de conveniéncia ou sob segundos registros .

Outro resultado dessas evolucoes foi a crescente concentracao empresarial na oferta de servicos de
transporte maritimo internacional, processo que parece viver um novo ciclo na atualidade. Isso se reflete
no nivel de competicao vigente no mercado de transporte maritimo de carga geral: das 11.650 conexoes
bilaterais possiveis consideradas pela Unctad — ai incluidas as conexdes com transbordo — em apenas
32% delas ha cinco ou mais provedores dos servicos, sendo que as rotas onde se encontra 0 maior grau
de competicdo sdo aquelas que proveem servicos diretos intrarregionais na Asia e na Europa.

Nessas duas regioes, muitas rotas bilaterais intrarregionais envolvem entre trinta e cinquenta
empresas prestadoras de servicos. Porém, mesmo em outras regides, como Africa e América do Sul, a
competicdo em rotas bilaterais pode alcancar um niimero elevado de competidores. E o caso de Chile
e Peru (18 empresas) e de Costa do Marfim e Nigéria (19). Obviamente o volume do trafego ajuda a
explicar a atratividade do negocio para as operadoras de transporte maritimo, mas, ainda assim, &
necessario que a regulagao do transporte nao impeca a entrada de operadores para que a resultante
seja 0 alto grau de competicao.

A concentragdo no mercado de llustrativa a esse respeito € a constatacao de que

trafegos, como Quénia-Malasia, Comores e Emirados

o i Arabes Unidos e Fiji-Australia, tém nimeros de presta-
0 poder de negociacao das i dores de servigos (entre 3 e 6) superiores aos que operam

empresas na deﬂn/gdo dos fretes. | no transporte de carga conteinerizada entre Brasil e Chile.

Além da concentracao empresarial, as grandes
companhias operando no transporte internacional de contéineres por via maritima estabelecem
aliancas operacionais entre elas. Essas aliancas podem aplicar-se a apenas algumas rotas ou ter
escopo global, abrangendo todas as atividades das empresas envolvidas nas diferentes regioes.
As dezenove maiores empresas de navegacao de linha no mundo estao organizadas em quatro
aliancas, tais conglomerados aumentando substancialmente o poder de negociacao das empresas
maritimas frente a seus usuarios, como também aos portos que concorrem pela atracao das cargas
por elas movimentadas.
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Na Ameérica do Sul, para o conjunto de rotas maritimas envolvendo o continente, trés dessas mega-
-aliancas, reunindo as maiores empresas de navegacao regular no mundo, respondiam, em 2015,
por cerca de 90% da tonelagem movimentada. No trafego entre a Costa Leste da América do Sul
— que inclui o Brasil — e a Europa, uma alianca — a 2M (MSC e Maersk) — representava quase 70% no
mercado. Por sua vez, no trafego entre essa mesma regiao da América do Sul e os Estados Unidos,
a participacao da mesma alian¢a supera de pouco 0s 25%. Nessa rota, mais de 50% da tonelagem é
movimentada por empresas que nao participam das mega-aliancas (Sanchez et al, 2015).

Além da formacao de aliangas, as empresas de navegacao estabelecem acordos para compartilhar a
capacidade de carga em seus navios, o que faz com que o nimero de empresas presentes em deter-
minado mercado e oferecendo servicos regulares de transporte maritimo em determinado trafego
seja superior ao de empresas que efetivamente alocam navios a este trafego.®

Aliancas e acordos operacionais tém como objetivos maximizar os ganhos de escala possibilitados
pela utilizacao de navios porta-contéineres com capacidade de carga crescente e pela estruturacao
dos trafegos em redes em que hubs de concentracao e de distribuicao das mercadorias desempe-
nham papel central. Ao mesmo tempo, diluem os custos e mitigam os riscos de supercapacidade que
se associam a operacao de frotas de grandes e sofisticados porta-contéineres.

Nesse cenario, em que as formas mais tradicionais de regulacao estatal, que restringiam a oferta
de servicos em nome dos objetivos das politicas nacionais, a tensao entre concentracao da oferta
e competicao permanece, em funcao da logica econémica de funcionamento do setor (participagao
muito elevada dos custos fixos na estrutura de custos, tendéncia ciclica sobre capacidade etc.).

Hoje, a regulacao estatal ocupa-se principalmente de evitar praticas anticoncorrenciais por parte
de empresas prestadoras de servicos. Recentemente, na sequéncia da abertura de um processo
de investigacao em 2013, a Comissao Europeia concluiu negociacoes com quatorze das principais
companhias de transporte maritimo por contéineres em torno de um novo modelo de precificacao
que exclua a coordenacao de tarifas entre aquelas empresas. Como resultado desse compromisso,
as tarifas de frete nas rotas entre a Asia e a Europa ja teriam sofrido reducdes significativas.’

3.2. CUSTOS DE TRANSPORTE E FRETES MARITIMOS: PRINCIPAIS DETERMINANTES

As transformagoes estruturais pelas quais passou o transporte maritimo nas tltimas décadas tiveram
impactos significativos sobre a formacao dos custos desse modal de transporte, com consequéncias
nos niveis de fretes praticados — embora tais impactos nao se possam deduzir automaticamente
daquelas transformacoes.

A literatura sobre o tema da formacao dos custos de transporte maritimo converge para a avaliagao
de que nao ha apenas um fator determinante dos niveis dos custos de transporte e dos fretes

6. Do ponto de vista das companhias de navegacao, as aliangas e os acordos de compartilhamento de espagos sao mecanismos para viabilizar a presenca
no maior nimero possivel de trafegos e mercados e de mitigar a tendéncia a capacidade e ao crescimento dos custos fixos (em termos absolutos e
relativamente aos custos variaveis), que se associa ao crescimento da capacidade dos navios e a busca por crescentes economias de escala.

7. Politica de transparéncia para fretes maritimos. Disponivel em: <goo.gl/iTOqYs>. Acesso em: 11 jul. 2016.
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maritimos. A Unctad (2015) lista os diversos tipos de determinantes, além dos custos de operacao
dos navios (tripulacao, combustivel e registro).

Entre os determinantes identificados encontram-se as caracteristicas qualitativas e quantitativas:

= da oferta de transporte maritimo (nimero de navios alocados ao trafego, nimero de empresas
oferecendo os servicos, caracteristicas da regulacao etc.);

» da infraestrutura e das operacoes portuarias (qualidade da infraestrutura, produtividade e
modelo de operagao portuaria, tarifas cobradas na movimentacao das cargas, grau de “facili-
tacao do comércio e dos transportes” etc.); e

= dos fluxos de comeércio (volume transportado, desequilibrios entre os fluxos comerciais) e
da carga transportada (volume dos embarques, valor e tipo dos produtos). A essas caracte-
risticas associa-se a possibilidade de pratica, pelos operadores de transporte maritimo, da
discriminacao de precos (no caso, fretes) entre usuarios, segundo a composicao da carga e o
desbalanceamento dos fluxos de transporte.

Dependendo dos paises envolvidos no trafego considerado, entre os fatores apontados, dois asso-
ciam-se de perto as politicas publicas e a regulacao estatal. O primeiro diz respeito as caracteristicas
da oferta de transporte, moldada pelos impactos da regulacao da atividade sobre a competicao entre
empresas de transporte maritimo. O segundo refere-se as caracteristicas da infraestrutura e das
operacoes portuarias.

No que diz respeito as caracteristicas da oferta de transporte, a Unctad utiliza, desde 2004, o indice
de Conectividade do Transporte Maritimo Regular (LSCl, na sigla em inglés)® como um indicador
sintético das condicoes que determinam o custo de transporte, sem excluir a presenca de outros
fatores, como os relacionados ao desempenho dos portos ou as caracteristicas da demanda.

Esse indicador pretende apreender a posicao de um porto ou de um pais na rede global de navegacao,
af considerando variaveis como conectividade, centralidade e distancia. indices de conectividade
passaram a ser utilizados para medir “a distancia econémica (...) do transporte maritimo pela posicao
de um pais dentro das redes de transporte globais, que emerge como fator relevante para os custos
de transporte internacional” (UNCTAD, 2015).

O indicador é gerado a partir de cinco componentes “que capturam a alocacao (deployment) de
navios porta-contéineres pelas companhias de transporte de linha aos portos de escala de um pais”.
Os componentes sao: /) 0 nimero de navios; /) a capacidade de carga de contéineres destes navios;
iii) o nimero de companhias provendo servicos com navios por ela operados; i) 0 nimero de servicos
oferecidos; e 1) o tamanho (em TEUs) do maior navio alocado ao servico.

8. Liner Shipping Connectivity Index (LSCI).
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Em um desdobramento da elaboracao dos LSCI, a Unctad desenvolveu indices de conectividade
bilaterais (LSBCI), gue medem anualmente o nivel de integracao de um par de paises as redes globais
de transporte maritimo de linha (FUGAZZA et al, 2015).°

Analisando, com o recurso a modelagem, dados altamente desagregados de embarques de cinco
portos espanhais para 17 destinos em outros paises, Laura Marquez-Ramos et al. (2011) associam
fretes mais baixos a conectividade baseada em um grande nimero de linhas, capacidade dos navios
e eficiéncia portuaria entre origem e destino das mercadorias.

Altos fretes estariam associados a auséncia desses fatores de conectividade e a deficiéncias na
qualidade de servicos, expressas, por exemplo, em um intervalo longo entre duas escalas dos
servigos oferecidos em um porto com destino a outro porto.

Em relagao ao uso de indices de conectividade, o principal ponto a destacar aqui é o fato de que tais
indices nao se deduzem simplesmente de caracteristicas fisicas ou geograficas do trafego — embora
estas os impactem —, mas eles refletem essencialmente as caracteristicas da oferta de transporte
maritimo em um pais ou em um trafego determinado.

Nao é dificil entender como a qualidade da infraestrutura

portuaria e o desempenho dos portos afetam os custos de
transporte, principalmente, ao impactar o tempo de transito
das mercadorias e o custo final do frete. Da mesma forma,
condicoes desfavoraveis, em termos de operacoes adua-
neiras e burocracias associadas as exportacoes e as impor-
tacOes, aumentam os custos de movimentacao da carga
antes do embarque e depois do desembarque.

A questao das implicagdes das caracteristicas da demanda
(volume transportado nos diferentes sentidos de um

Altos fretes estariam associados
a ausencia desses fatores de
conectividade e a deficiéncias na
qualidade de servicos, expressas,
por exemplo, em um intervalo
longo entre duas escalas dos
servi¢os oferecidos em um porto

trafego, composicao da carga, etc.) para a determinagao
dos custos de transporte e dos niveis de frete € mais
complexa. Do ponto de vista dos usuarios, o aspecto relevante é que esses aspectos sao levados em

com destino a outro porto.

conta no estabelecimento pelos operadores dos niveis de fretes e que, nesse processo, 0s Usuarios
recorrem a uma pratica conhecida na literatura especializada como “discriminacao de precos”.

Tal pratica diz respeito a mecanismos utilizados pelos armadores para maximizar suas receitas,
envolvendo duas dimensdes: a discriminagao entre produtos e a discriminacao entre fluxos.

No primeiro caso, parte-se da premissa de que produtos de maior valor unitario “podem” pagar
fretes mais elevados, os operadores de transporte assumindo “que o valor unitario (do produto)
é inversamente proporcional a elasticidade da demanda por transporte” (UNCTAD, 2015). Estudo
empirico sobre custos de transporte nas importagdes de produtos alimenticios conteinerizados
na Ameérica do Sul concluiram que um aumento de 10% no valor do produto eleva o frete maritimo

9. 0 LSBCI utilizado pela Unctad inclui cinco componentes. Para cada par de paises A e B, o indice é construido com base em: 1) no nimero de trans-
bordos requeridos para chegar do pais A ao pais B; 2) o nimero de conexdes diretas comuns a ambos paises A e B; 3) a média geométrica do nimero
de conexdes diretas do pais A e do pais B; 4) o nivel da competicao nos servigos que conectam o pais A ao pais B; 5) o tamanho dos maiores navios na
rota mais fraca que conecta o pais A ao pais B.
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em 7,6% — independentemente da presenca de qualquer outro fator impactando os custos
(WILMSMEIER e MARTINEZ-ZARZ0S0, 2009).

Por sua vez, a discriminacao de precos (fretes maritimos) entre fluxos de comércio segue logica
semelhante: quando o trafego bilateral & desequilibrado, em termos de volume, os fretes cobrados
no fluxo em que ha menos carga tendem a ser inferiores aqueles cobrados no fluxo em que ha mais
carga. Isso porque, no fluxo em que a carga é menor, os transportadores tendem a cobrar niveis de
fretes relativamente menores diante da perspectiva de carregar contéineres vazios.

3.3.0 ACORDO BILATERAL BRASIL-CHILE DE TRANSPORTE MARITIMO

O acordo de transporte 0 acordo de transporte maritimo entre Brasil e Chile € um dos
doze acordos bilaterais assinados pelo Brasil entre 1972 e
1985."° Foi assinado em 1974, entrou em vigor em janeiro de
1975, e estabeleceu a reserva integral de carga nos dois sentidos
do comércio para navios de bandeira brasileira e chilena, em
partes iguais (50/50). A regra inclui as cargas “que recebam favor

governamental”, excluindo apenas — a partir de 1994 — o petroleo

maritimo entre Brasil e Chile
é um dos doze acordos
bilaterais assinados pelo
Brasil entre 1972 e 1985.

e seus derivados e o gas liquefeito.

De acordo com os arts. 3 e 4 do acordo, o embarque em navio de terceira bandeira "devera ser
autorizado, quando nao houver disponibilidade de embarque em navios de bandeira chilena ou brasi-
leira”, nos prazos de quatro dias “para cargas pereciveis ou de rapida deterioracao ou de quinze dias
para as demais cargas”.

Somente armadores autorizados por sua respectiva autoridade maritima poderao participar do
transporte maritimo de cargas no comércio bilateral e a estes armadores cabe estabelecer um
Acordo de Tarifas e Servigos para por em execugao o acordo.™

Alteracao introduzida no acordo em 1994 estabelece que “a preferéncia para o transporte se aplicara
de maneira que nao resulte em encarecimento dos fretes que afete o intercambio entre ambos o0s
paises”, provavelmente em resposta a criticas e queixas dos usuarios dos servicos em relacao aos
niveis dos fretes praticados. Porém, essa alteracao nao se fez acompanhar de nenhuma medida de
enforcement efetiva para evitar o “encarecimento dos fretes”.

Ao contrario, em relagao a participacao dos usuarios no processo de negociacao de fretes, a Unica
referéncia feita no acordo encontra-se em seu art. 15. Este prevé que "quando, em consequéncia
da aplicacao do frete ou condigdes de transporte, estas venham a ser prejudiciais aos interesses
do comeércio, dos usuarios ou dos transportadores, as Partes Contratantes promoverao, em suas
jurisdicaes, consultas entre os setores interessados”.

10. Destes, quatro foram assinados com paises da antiga "Cortina de ferro”, um com a China, um com a Argélia, trés com paises sul-americanos (Chile,
Argentina e Uruguai) e trés com paises da Europa Ocidental (Alemanha, Franca e Portugal). Apenas os acordos com paises sul-americanos e com a
Argélia estabelecem reserva integral da carga bilateral para os armadores dos paises diretamente envolvidos no trafego.

11. Ha oito empresas brasileiras e seis chilenas autorizadas pelos respectivos governos a atuar no trafego bilateral
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As regras do acordo bilateral foram integralmente preservadas do alcance das disposicoes do acordo
de comércio de servicos entre o Mercosul e o Chile, em que os dois paises evitaram incluir qualquer
tipo de novo compromisso liberalizante no que se refere a acesso a mercado e tratamento nacional
em servicos de transporte maritimo de cargas.

No caso do Brasil, 0s compromissos assumidos no setor de transporte maritimo nos dois modos
de prestacao estao condicionados, no que se refere a acesso a mercados, a acordos anteriormente
firmados, no caso o acordo bilateral ja em vigor.

Por sua vez, o Chile exclui qualguer compromisso, no setor de transporte maritimo, em modo 1,
concentrando a descricoes de limitacoes aos compromissos de acesso a mercados e tratamento
nacional no modo 3."> Como os acordos bilaterais de transporte maritimo dizem respeito a divisao de
cargas e nao ao estabelecimento de empresas em outros paises (que € o que caracteriza a presenca
comercial (modo 3), a exclusao do modo 1 tem efeito comparavel a observacao brasileira, que condi-
ciona a sua oferta a provisoes de acordos bilaterais em vigor.™

O acordo bilateral de transporte maritimo entre 0 ! O acordo bilateral de transporte
Brasil e o Chile & um instrumento tipico de politica de !

marinha mercante dos anos 1960 e 1970 do século maritimo entre o Brasil e o Chile é

passado, baseado na reserva de carga paraarmadores | ;m instrumento i'/;D/'CO de pO//T/CCJ de

domeésticos, em nome do objetivo central de promover nh to d 1960
a consolidacao das marinhas mercantes nacionais. | fmarinha mercante dos anos €
Desde 1975 — data de entrada em vigor do acordo

- 0 setor passou, no Brasil e no resto do mundo,

1970 do seculo passado, baseado

- : na reserva de carga para armadores
por enormes transformacoes que levaram a grande !

maioria dos paises — inclusive o Brasil — a abandonar | dOmeEsticos, em nome do objetivo

ou flexibilizar o uso desse tipo de instrumento. central de promover a CO/?SO//C/CIgﬁO

O acordo tem sido renovado a cada cinco anos, tendo das marinhas mercantes nacionairs.
a (ltima renovacao ocorrido em 2015. A renovacao

é automatica, "a menos que, a qualquer momento, uma das Partes Contratantes comunique a
outra, com uma antecipacao minima de cento e vinte dias, seu desejo de denuncia-lo”, conforme
o art. 29 do acordo.

3.4, 0 DEBATE SOBRE O ACORDO NO BRASIL

O acordo maritimo entre o Brasil e o Chile entrou na agenda de politicas publicas do Brasil em 2016,
sob oimpulso da CNI, representando empresas exportadoras que sustentam ter sua competitividade
no mercado chileno negativamente impactada pelos custos de transporte e pelos niveis de fretes
maritimos praticados no comércio bilateral.

12. No jargao dos acordos comerciais de servigos, modo 1 significa a prestacao transfronteirica de servigos, enquanto o modo 3 representa a presenca
comercial e equivale a um investimento direto.

13. As mesmas restricdes relativas a acesso a mercado constantes do Acordo de comércio de servicos do ACE 53 foram apresentadas por Brasil e Chile
nos seus Anexos Il — Nagdo Mais favorecida do GATS (Acordo Geral sobre Comércio de Servicos sob a OMC).
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Para identificar as diferentes visdes sobre 0 acordo em vigéncia e seus impactos para 0 COmercio e
a competitividade das exportacoes brasileiras no mercado chileno, foram realizadas entrevistas com
empresas exportadoras e importadoras e com representantes dos armadores e de 6rgaos governa-
mentais brasileiros envolvidos na regulacao do transporte maritimo.

3.4.1 A visao dos usuarios

De acordo com a CNI, as regras restritivas do acordo bilateral, referentes a reserva de carga as
bandeiras nacionais™ — também vigentes nos acordos bilaterais do Brasil e com o Uruguai e acom a
Argentina — limitam as op¢oes dos usuarios e sao pouco racionais do ponto de vista do aumento de
eficiéncia do transporte e da reducao dos seus custos no comeércio entre esses paises.

Portanto, os niveis de frete maritimo praticados entre Brasil e Chile e seu diferencial (positivo),
quando comparado a fretes praticados em trades mais extensos
(entre o Brasil e o Peru, por exemplo), seriam um efeito essen-

acordo bilateral (..) limitam : cialmente da reserva de carga para bandeiras nacionais esta-
belecida pelo acordo.

(..) as regras restritivas do

as opcoes dos usuarios
e S6o POUCO racionais do | Jaem 2015, estudo da CNI sus’Een.tava que esses convenlgs r.1ao
resolveram todos os entraves a circulacao de cargas na principal

ponto de vista do aumento :  via utilizada na América do Sul, pois preveem reserva de cotas de
de eﬁciénda do transporte transporte para armadores dos dois paises, com armadores de
' outros paises podendo transportar a carga apenas se nao houver
eda mdugdo dos seus :  disponibilidade de navios dos dois paises que firmaram o acordo.
custos no comeércio (..) Além disso, a inexisténcia de um acordo multilateral, aliada a
protecao da cabotagem na maior parte dos paises da regiao {...)
dificulta o transporte de mercadorias”. Em consequéncia, “em principio uma embarcagao chilena narota
Valparaiso (Chile)-Montevidéu (Uruguai)-Santos (Brasil)-Fortaleza (Brasil) ndo pode transportar cargas
de Montevidéu para Santos, pois isso desrespeitaria 0 acordo bilateral entre o Brasil e o Uruguai, e nem

de Santos para Fortaleza, visto que romperia a regra de reserva de bandeira” (CNI, 2015a).

Empresas brasileiras que exportam produtos manufaturados para o Chile sustentam essa posicao,
conforme entrevistas realizadas ao longo deste trabalho. As empresas entrevistadas tém no Chile
um mercado relevante para as suas exportagoes — um dos trés principais na America Latina — e
também exportam para outros paises sul-americanos do Pacifico.

Muitos produtos exportados nao necessariamente sao encaminhados pela via maritima, mas este
fato ja sugere a presenca de dificuldades sérias para utilizar este modal, ja que esta seria a "via
natural” de transporte a ser utilizada, dados os volumes exportados, as caracteristicas dos produtos
e o longo transit time — e os fretes elevados — do modal rodoviario. Entre as empresas entrevistadas,
ha usuarios de servicos de carga conteinerizada, de navios roll on roll off e de carga geral solta
(usuarios de navios breakbulk).

14. Excluidos apenas o petréleo e seus derivados.
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Na visao dos usuarios, as regras do acordo bilateral limitam
as opgoes de transporte maritimo e fazem-nos optar, em ' \g 1jisdo dos usuarios, as regras
funcao de compromissos de entrega assumidos junto a seus ) o
clientes chilenos, pelo modal rodoviario. Outras empresas, do acordo bilateral limitam as

no entanto, ndo tém essa opcao, tornando-se “reféns” da opcoes de transporte maritimo

oferta de servicos regulares de transporte maritimo, tal -
e fazem-nos optar, em funcao

como moldada pelas regras do acordo.

_ de compromissos de entrega

Segundo as empresas exportadoras entrevistadas, as

restricdes derivadas do acordo refletir-se-iam: assumidos junto a seus clientes

= nos niveis de fretes praticados no trafego entre chilenos, pe/o modal rodoviario.

Brasil e Chile. Segundo as empresas, esses niveis

superariam amplamente os praticados entre Brasil e Peru (e entre o Brasil e o Equador e
a Colémbia), mesmo quando as cargas sao embarcadas em um mesmo porto brasileiro,
transportadas em uma mesma viagem e desembarcadas em um sé porto chileno e em
um soO porto peruano.

De acordo com dados compilados por uma das empresas, mesmo nestas circunstancias em
que cargas semelhantes sao transportadas em uma mesma viagem para o Chile e o Peru, 0
frete por quildmetro para o Peru corresponderia a apenas 58% do valor do frete para o Chile.
Segundo outra empresa, os fretes para o Chile superariam em 20% aqueles cobrados nas
exportacoes destinadas ao Peru, ao Equador e a Colombia.

Na comparacao com os concorrentes (China, Estados Unidos e Europa), o Brasil também
perderia ao se considerar o valor do frete por quildémetro, indicando que os niveis de frete
reduzem a vantagem comparativa que a distancia geografica poderia proporcionar ao Brasil na
comparagao com seus concorrentes no mercado chileno.

De acordo com uma das empresas entrevistadas, em 2015, o frete (em US$) por quildmetro
entre os concorrentes do Brasil (China, Uniao Europeia e Estados Unidos) variou entre 30% e
57% daquele cobrado no trafego entre Brasil e Chile.

Segundo as empresas, a partir do momento em que o questionamento do acordo pela CNI
materializou-se, as empresas de transporte maritimo estariam procurando-nas para negociar
condicOes mais favoraveis — no que se refere aos niveis de frete — aos usuarios dos servigos
regulares entre Brasil e Chile;

= na frequéncia da oferta de servicos de transporte maritimo. Essa frequéncia € considerada
baixa (um navio por més) e compromete os cronogramas de exportacao de empresas para 0s
quais o Chile € um mercado relevante, levando-as a recorrer ao transporte rodoviario, que,
segundo uma delas, € em média, duas a trés vezes mais caro que o maritimo e tem transit-
-time equivalente ao dobro daquele registrado por este modal. Algumas empresas recorrem,
em certos casos, a alternativa de uso do transporte pelo Canal do Panama com transbordo,
mas esta é uma opgao que aumenta substancialmente o transit time das exportacoes para o
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Chile (de cerca de 15 dias, pela rota do Estreito de Magalhaes, para mais de 30 dias), além de
requerer a concessao de waiver, a cada caso, pela autoridade reguladora;

na falta de alternativas de transporte maritimo para exportacoes de produtos cujas caracte-
risticas impossibilitem ou dificultem o transporte em contéineres. Na realidade, os servicos
regulares entre o Brasil e o Chile sao de transportes conteinerizados e, para empresas que
requerem servicos de breakbulk, pode ser dificil “casar” a operagao de venda com a dos
transportes maritimos;

na inadequagao do mecanismo de waiver (previsto pelo acordo) e de sua forma de operaciona-
lizacao para contornar os problemas de oferta de transporte — baixa frequéncia, inadequacao
dos navios ofertados as caracteristicas da carga. O waiver € analisado e eventualmente conce-
dido caso a caso, introduzindo um elemento de incerteza para as empresas exportadoras.
Além disso, segundo tais empresas, as transportadoras que operam regularmente no trafego
dificultam a concessao do waiver para os exportadores.

3.4.2 A visao dos transportadores

A visao dos transportadores maritimos foi captada por intermédio de entrevista realizada junto ao
sindicato nacional das empresas de navegacao maritima.

De acordo com essa visao, a bandeira brasileira € negativamente afetada, em todos os trafegos, pelo
chamado “custo Brasil”, que onera custos de tripulacao, registro etc. A proposta de criacao de um
Registro Especial Brasileiro (REB), para viabilizar a redugao destes custos, em linha com medidas que
adotaram outros paises, nao gerou os resultados esperados, ja que se mantiveram no REB diversas
restricoes a contratagao de tripulagao estrangeira etc.

No que se refere aos niveis de frete praticados nas exportacoes brasileiras para o Chile, na compa-
racao com o trafego Brasil-Peru, aqueles se explicariam em grande medida pelas caracteristicas
especificas daquele trade — e por seus impactos sobre os niveis dos custos de transporte maritimo
entre o Brasil e o Chile.

Entre os fatores que concorreriam para custos de transporte elevados no trafego entre Brasil e Chile,
estariam os seguintes:

= volume de trafego seria pequeno e nao ha limite, imposto pelo acordo, para aumento de oferta,
desde que as entrantes sejam empresas de bandeira brasileira ou chilena. O limite ao aumento
da oferta seria o fato de que ha pouca carga entre os dois paises;

= haveria um desbalanceamento de carga entre as duas direcoes do trafego segundo tipo de
contéiner (40x20pés),onerandoaoperacaopelanecessidadedetransportar contéineresvazios;

= 05 custos portuarios no Chile seriam maiores que no Peru. Além disso, haveria que se avaliar a
viagem redonda: no Chile, o navio faz varias escalas, o que aumenta os custos portuarios totais
daviagem, enquanto, naviagem para o Peru, normalmente o navio tocaapenas o porto de Callao;

BRASIL-CHILE — REDUZIR CUSTOS DE TRANSPORTE PARA AUMENTAR O COMERCIO N N N N N N N N N



= 0 frete para o Peru beneficiar-se-ia, do ponto de vista dos usuarios, da concorréncia das rotas
que chegam ao pais vindo do norte, pelo Canal do Panama;

= fretes cobrados para o Chile podem incluir um trecho rodoviario que o encarece, nao sendo
comparavel a um frete que é s6 maritimo;

= 0 volume negociado de carga seria maior para o Peru do que para o Chile;

» a5 empresas que prestam servicos regulares alocam ao trafego navios especializados ao
transporte de contéineres, o que requer elevado investimento de empresas de bandeira brasi-
leira neste trafego especifico.

3.4.3 A visao da agéncia reguladora: Antaq

Foi realizada entrevista com representantes da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (Antaqg),
responsavel pela regulagao do setor de transporte maritimo.

A Antag tomou conhecimento das queixas dos usuarios referentes a niveis de frete, que seriam de
30% a 40% acima do frete para o Peru, a frequéncia dos navios e as caracteristicas dos portos de
escala no Brasil definidos pelos armadores e que teriam condicoes limitantes (Porto Itapoa).

Segundo a agéncia, haveria efetivamente alguns casos de fretes elevados, geralmente justificados
pelas empresas como resultantes dos custos portuarios e de movimentacao de carga no Chile. Mas a
Antagq teria identificado fretes que nao se justificariam pelos custos de transporte e portos.

A Antaq defende o acordo, com base em um conjunto de argumentos, listados a seguir:

= Oobjetivodoacordo é fomentaras marinhas mercantes domesticas. E este objetivo permanece
valido. A Antag nao vé possibilidade de aumento de linhas regulares com a dentncia do acordo;

= Manter umallinha regular exige investimentos. Os navios de bandeira brasileira no trade sao afre-
tados, mas a empresa, para afretar, precisa investir em navios proprios e, mesmo nos afretados,
ter maritimos brasileiros embarcados. Qualquer empresa brasileira pode operar no trafego. Mas
a presenca de empresas COm operacao regular exige alocacao de ativos e recursos importantes.
Haveria, portanto, que avaliar custos e fretes por meio do critério da regularidade dos servicos;

= Oacordo é renovado a cada cinco anos e a Ultima renovacao foi em 2015. A Antag preocupa-se
com a seguranca juridica, que seria negativamente impactada em caso de dendncia do acordo
pouco de tempo depois de sua renovacao.

Na visao dos entrevistados, no caso da dendncia do acordo, o que provavelmente ocorreria, seria a
substituicao de navios de bandeira brasileira atualmente no trade por navios de terceira bandeira.
Hoje o mercado favoreceria a entrada de outros se 0 acordo nao existir. Mas se o mercado mudar,
pode-se ter uma instabilidade da oferta.

Em funcao dessas consideracoes, a Antaq avalia outras opgoes, que nao a denuncia do acordo: a
flexibilizacao da concessao de waivers (concessao de waiver por um periodo mais longo e nao para
cada embarque), medidas regulatérias de acompanhamento do trafego e dos fretes praticados.
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Segundo os entrevistados, a Antaq busca, na analise de opcoes, escapar da alternativa status quo x
denuncia do acordo. Outra possibilidade considerada pela Antaq seria definir em 2016 que o acordo
termina em 2020, o que respeita o prazo da Gltima renovacao do instrumento.

3.5. AS PRINCIPAIS CARACTERISTICAS DO TRAFEGO MARITIMO ENTRE BRASIL E CHILE

Independentemente da avaliacao que se faca dos efeitos do acordo sobre niveis de frete praticados
no comeércio entre Brasil e Chile — 0 que sera analisado mais adiante —, é indiscutivel que os tragos
principais desse trafego decorrem da composicao das cargas transportadas e das caracteristicas da
oferta de transporte, que é “moldada” pelas disposicdes do acordo (isso, independentemente, do
ponto de vista em relacdo ao acordo bilateral).

A avaliacao do comércio maritimo sob a 6tica dos tipos de carga é muito relevante para os objetivos
deste trabalho, ja que essa diferenciacao aponta para mercados de transporte claramente diferenciados
e funcionando sob l6gicas distintas.

Interessa aqui essencialmente o mercado de carga geral, conteinerizada ou nao, ja que nesta cate-
goria incluem-se os produtos manufaturados exportados pelo Brasil.

Além disso, o principal produto da pauta de exportacao brasileira, em 2015, era o petréleo, transpor-
tado como granel liquido e excluido do escopo do acordo bilateral que regula a oferta de transporte
maritimo entre Brasil e Chile.

Com o crescimento das exportagoes de petroleo (granel liquido), caiu proporcionalmente a partici-
pacao das demais cargas. As cargas conteinerizadas, majoritarias em 2013, passam a representar
menos de 1/3 da tonelagem total movimentada, enquanto a carga geral ficou, nos dois Gltimos anos,
abaixo de 10% do total.

GRAFICO 7

CARGA CONTEINERIZADA NO COMERCIO MARITIMO ENTRE BRASIL E CHILE - 2013
A 2015

(Em mil toneladas)

729 728
625 632
537
527
2013 2014 2015
= Exportacado brasileira para o Chile Importacdo brasileira do Chile
Fonte: Sistema de Informacoes Gerenciais (Antaq).
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Mas isso nao significou que as exportacdes de produtos como carga geral — conteinerizada ou nao
— tenham caido no periodo. Pelo contrario, a tonelagem transportada em carga conteinerizada na
exportacao brasileira tem registrado crescimento expressivo, alcancando, em 2015, 632 mil tone-
ladas. Também a movimentacao de carga geral cresceu no Gltimo ano, embora em nivel nitidamente
inferior ao da carga transportada em contéineres e sem recuperar o nivel de 2010.™

No caso dasimportagoes bilaterais por via maritima classificadas por tipos de carga, dominam amplamente
0s graneis solidos. Estes, embora registrando pequena queda em sua participacao em 2014, respondem
por algo como 70% do total, na média dos trés Gltimos anos. Sal e minérios sao 0s principais responsaveis
pelas grandes quantidades de graneis solidos que compoem este fluxo de comércio. Por sua vez, as
cargas conteinerizadas vém aumentando a sua participacao no total, tendo atingido 28% no tltimo ano.

No que se refere a tonelagem transportada em carga conteinerizada e geral na importacao brasileira
de 2013 a 2015, observa-se que a movimentacao de carga conteinerizada duplicou, entre 2010 e
2015, superando neste Ultimo ano em cerca de 15% a tonelagem conteinerizada transportada na
exportacao. O que sugere que o comeércio desse tipo de carga tem evoluido de forma bastante equi-
librada entre as duas direcoes do intercambio.

) | , iy . (..) o transporte regular
Estao autorizadas a operar no trafego maritimo Brasil-Chile dez

empresas brasileiras e seis chilenas. No entanto, o transporte | de carga gera/ éfe/'to
regular de carga geral é feito apena§ para a carga contelnerlzadla apenas para a carga
e é efetuada por uma empresa chilena, a CSAV, e duas brasi-
leiras, a Alianca e a Libra. As trés empresas sao subsidiarias de | conteinerizada e é efetuada
duas empresas glemas incluidas entre as malor.es do mundo, a por uma empresa chilena,
Hamburg Sud (Alianca) e a Hapag Lloyd (CSAV e Libra).

o i , a CSAV, e duas brasileiras,
Essas empresas podem incluir em suas programagcoes de viagem,
escalas em portos da Argentina e do Uruguai, bem como em | a Alianca e a Libra.
outros paises da Costa Pacifica da América do Sul, incrementando '
o0 volume de carga movimentado e sua receita por viagem, especialmente no trafego de exportacao

brasileira.” Este & um aspecto de extrema relevancia, que voltara a ser enfatizado neste trabalho.

As empresas que operam servicos regulares pelo Estreito de Magalhdes (aquelas acima citadas)
alocam capacidade de transporte especificamente para esta provisao de servigos e nao sofrem
concorréncia direta de outras empresas. Algum nivel de concorréncia pode ocorrer em fungao da
existéncia da op¢ao de transporte pelo Canal do Panama, com transbordo, mas — como ja assinalado
— esta é uma opgao que aumenta o transit time das exportagoes.

3.6. UMA AVALIACAO DA OPERACAO DO TRAFEGO BILATERAL

A avaliacao do trafego entre o Brasil e o Chile, a ser desenvolvida em seguida, de certa forma
“separa” este trafego de outros trafegos bilaterais do Brasil, especialmente com o Peru, cujas
caracteristicas serao aqui repetidamente comparadas com as do trade Brasil-Chile. Na auséncia de

15. Os principais produtos de carga geral ndo transportados em contéineres sdo o aco e o ferro, os aglcares etc.
16. No caso da carga geral solta, o transporte é feito em bases nao regulares, exigindo, em muitos casos, o pedido de waiver por parte do exportador.
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dados estatisticos oficiais sobre os fretes maritimos praticados nesses trafegos e de informacoes
sobre receitas e custos das viagens redondas dos navios que neles operam regularmente, essa é
uma opcao de analise razoavel.

No entanto, ela nao pode eludir o fato de que para as empresas operadoras de transporte maritimo
regular no trafego Brasil-Chile, este nao existe como tal, sendo parte de uma rota mais extensa que
envolve a Argenting, o Peru e o Equador, além do proprio Chile. Essa seria a unidade mais pertinente
de analise e de avaliacao das implicagoes do acordo sobre os niveis de fretes e 0s servigos oferecidos
entre Brasil e Chile.

Conforme informacoes publicas obtidas no sitio da Hapag Lloyd, o que ha, em termos operacionais,
é a rota entre a Costa Leste da América do Sul, incluindo portos no Brasil e na Argentina, e a Costa
Oeste da mesma regiao, com os portos chilenos (San Antonio, San Vicente, Arica e Antofagasta),
peruano (Callao) e equatoriano (Guayaquil), configurando viagens redondas de 58 dias, que seriam
operadas por meio de oito navios com capacidade entre 1.580 e 3.800 TEUs e de 200 a 800 reefer
plugs. De acordo com o mesmo sitio, estao programadas saidas semanais (um navio) de Santos para
0s portos chilenos, peruanos e equatorianos, no periodo entre outubro e dezembro de 2016.

Tomando em conta as limitacao de informacoes estatisticas acima apontadas, a avaliacao que se
segue considera dados “nacionais” — balanca de servicos e participagao da bandeira brasileira — e 0s
principais fatores apontados na literatura especializada como os principais determinantes dos custos
de transporte e dos niveis dos fretes maritimos.

Caracteristicas das embarcacoes empregadas no trafego Brasil-Chile

De acordo com a Antaq, as empresas autorizadas a operar no trafego bilateral sao:

QUADRO 2
EMPRESAS DE NAVEGACAO AUTORIZADAS

Brasileiras Chilenas
Alianca Navegacao e Logistica Ltda. e Cia. Cia. Sudamericana de VVapores — CSAV
Cia. de Navegagao Norsul Cia. Sudamericana Valparaiso Conaval
Cia. Libra de Navegacao. Empresa Maritima S.A. — Empremar
Flumar — Transporte de Quimicos e Gases Ltda. Empresa de Transportes Sudamericana Austral — CSA.
Graninter Transportes Maritimos de Granéis S.A. Nisalbuck S.A.
Posidonia Servigos Maritimos Ltda. Sociedad Naviera Ultragas
Log-In Logistica Intermodal S.A.
Pancoast Navegacao Ltda.
Transnave Navegacao S.A.
Zemax Log Solugdes Maritimas S.A.

Fonte: Elaboracdo propria com dados da Antag.

Pela analise dos servicos prestados pelas empresas brasileiras autorizadas a operar no ambito do
acordo de transporte maritimo Brasil-Chile, detalhados no anexo B, foi constatado que nao sao
empregados navios brasileiros no trafego. As empresas que realizam operacoes o fazem por meio
de embarcacoes estrangeiras afretadas.
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TABELAS
EMPRESA E NAVIOS DE CONTEINERES EM OPERACAO NO TRAFEGO BRASIL-CHILE

Empresa Embarcacoes Ano de construgao Pais de construgao Estaleiro de construcao

i Lilly Schulte i 2012 i China i Shanghai Shipyard
Hamburg Sud ; Nord?c Beijing ; 2013 ; Ch?na ; Cssc Huangpu Wenchohg Shipbuilding

1 Nordic Macau 1 2014 1 China 1 Wenchong Shipyard

| NordicStralsund | 2014 China Shen Fei Shipbuilding

E Antofagasta Express : 2015 : China : Shanghai Shipyard Co.

E Arica Express : 2015 : China : Shanghai Shipyard Co.
Hapaglloyd :  NordicHongKong 1 2013 : China : Wenchong Shipyard

E San Antonio Express : 2015 : China : Shanghai Shipyard

i SanVicente Express 1 2014 : China : Shanghai Shipyard

Nota: Periodo em analise (do dia 14/10/2016 até o dia 12/12/2016).
Fonte: Marine Traffic/Sites das Sociedades Classificadoras/Sistema EQUASIS.

TABELA 10
NAVIOS GRANELEIROS E RO-RO EM OPERACAO NO TRAFEGO BRASIL-CHILE

Embarcagoes ' Ano de construcao ' Pais de construcao ' Estaleiro de construcao

E Bunun Wisdom E 2012 E Japao E Imabari Shipbuilding Co.

E Coresky Ol E 2015 E Japao E Namura Shipbuilding Co.

E Daphne E 2016 E China E Tsuneishi Group (Zhoushan) Shipbuilding Inc

E Ever Brilliant E 2009 E Japdo E Imabari Shipbuilding Co., Ltd. Marugame Headquarters

E Federal Severn E 2012 E China E Zhejiang Ouhua Shipbuilding - Zhoushan

E Floriana E 2010 E Coreia do Sul E 215t Century Shipbuilding - Tongyoung

‘ Four Aida ‘ 2009 i CoreiadoSul 1 Spp Shipbuilding Tongyoung Shipyard - Tongyoung

i Genco Avra i 2011 i Coreia do Sul i Spp Shipbuilding Tongyoung Shipyard - Tongyoung
Graneleiro E Genco Hunter E 2007 E Filipinas E Tsuneishi Heavy Industries - Balamban

E Grand Marais E 2016 E China E Jiangdong Shipyard - Wuhu

E Key Navigator E 2014 E Japao E Tsuneishi Shipbuilding

E N Discovery E 2012 E China E Zhejiang Ouhua Shipbuilding

E Ocean Bright E 2013 E Japao E Mitsui Tamano Engineering & Shipbuilding

E Ocean Crystal E 2012 E Japao E Saiki Heavy Industries

E Rauli N E 1996 E China E Hudong Zhonghua Shipbuilding Group

E Sakizaya Wisdom E 2011 E Japdo E Oshima Shipbuilding

E Spl Atacama E 2012 E Coreia do Sul E Spp Shipbuilding Tongyoung Shipyard

E Thomas C E 2011 E Coreia do Sul E Spp Shipbuilding Tongyoung Shipyard

| Adria Ace | 2009 | Croacia | Uljanik Brodogradiliste D.d.

i Arabian Sea i 2010 i China i Xiamen Shipbuilding Industry Corp

E Eternal Ace E 2011 E Japao E Minaminippon Shipbuilding Co., Ltd.

E Hoegh New York E 2005 E Coreia do Sul E Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering
g;a\?;izlr;i } Hoegh St.petersburg ! 2009 } CoreiadoSul i Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering - Geoje

(RO-RO) E Osaka Car E 2009 E China E Xiamen Shipbuilding Industry

: Taipan ‘ 2006 ‘ Polonia ‘ Gdynia Shipyard

i Torino i 2009 i Japao i Mhi Nagasaki Shipyard & Engine Works

E Torrens E 2004 E Japao E Mhi Nagasaki Shipyard & Engine Works

i Viking Chance | 1999 i CoreiadoSul Shinasb Yard

Nota: Periodo em analise (do dia 14/10/2016 até o dia 12/12/2016).
Fonte: Marine Traffic/Sites das Sociedades Classificadoras/Sistema EQUASIS.
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No que se refere as embarcacoes operadas pelas empresas chilenas, algumas daquelas utilizadas
regularmente no trafego tem registro chileno, mas foram construidas em outros paises.

As demais embarcacoes que operaram no trafego, no periodo de 14/10/2016 até 12/12/2016,
obtidas a partir das informagoes de sensoriamento remoto do site Marine Traffic, sao todas de
terceira bandeira e construidas também em terceiros paises.

Com base no sensoriamento remoto de embarcacoes, de todas as 39 embarcagoes que operaram
no periodo em analise, nenhuma foi construida no Brasil ou no Chile.

Os resultados agregados: balanga de servigos e participagao da bandeira brasileira

Em termos agregados, ou seja, das economias brasileira e chilena — as regras que se aplicam ao
transporte maritimo de cargas entre os dois paises — em que o acordo bilateral tem papel central
— parecem hoje em dia beneficiar o Chile bem mais do que o Brasil. Ha aqui duas dimensades a consi-
derar: a balanca bilateral de servicos e a participagao das duas bandeiras nacionais no trafego.

Do ponto de vista do balanco de pagamentos — e mais especificamente, da balanca comercial de
servicos —, a situacao é hoje altamente favoravel ao Chile no que se refere ao setor aqui sob conside-
racao, conforme os dados do Mdic.

Trata-se de setor que tem peso expressivo no comeércio bilateral de servicos, respondendo, em 2015,
por 28% do total. Essa participagao é especialmente elevada do lado das importacoes brasileiras de
servicos; 41,4%, em 2015. Por sua vez, as exportacoes bilaterais brasileiras nesse setor responderam
por pouco menos de 19% das vendas de servicos pelo Brasil.

Em ndmeros absolutos, o Brasil teve, em 2015, um elevado déficit comercial nesse setor, em sua
relacdo como o Chile. Foram exportados US$ 49,3 milhdes e importados US$ 81,2 milhdes, gerando
déficit equivalente a 25% da corrente de comércio bilateral. Vale lembrar que, no mesmo ano, o Brasil
registrou, em seu comércio bilateral de servicos, expressivo saldo positivo, da ordem de US$ 69
milhdes. Em 2014, o déficit setorial do Brasil nas relagoes bilaterais também foi ainda mais expres-
sivo, alcancando apenas em servicos de transporte aquaviario de cargas (isto €, sem considerar
servicos de apoio e manuseio de cargas) mais de US$ 50 milhdes.

Em grande medida, esse resultado decorre da baixa partici-

(..) 0s resultados do acordo pacao da bandeira brasileira no transporte bilateral de bens.
bilateral mostram que, nos i De fato, os resultados do acordo bilateral mostram que, nos

Gltimos anos, a participacao da bandeira brasileira neste trade é
francamente minoritaria.

bandeira brasileira neste trade

Nas exportacoes, a participacao da bandeira brasileira oscilou

é francamente minoritdria. i  entre 0,8% em 2010, e 21,4% em 2014, registrando tendéncia

de crescimento significativo no periodo, em que pese a pequena
queda observada em 2015. Apesar da tendéncia de alta, a participacao brasileira nessa direcao nao
alcancou, em nenhum dos anos, sequer 7 da tonelagem total transportada.
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Nas importagoes, nao se observa a tendéncia de crescimento identificada nas exportagdes. A parti-
cipacao brasileira cresce entre 2010 e 2012, mas volta a cair e termina o periodo em torno de 10%.

O agregado de exportacoes e importacoes evolui acompanhando de perto o que se observa nas
importacoes'” — que tem peso na tonelagem total do trade nitidamente superior ao das exportacoes:
ha crescimento entre 2010 e 2012, queda em 2013, novo crescimento e estabilizacao, em 2014
e 2015, em torno dos 14%. No periodo considerado, a participacao brasileira no trade com o Chile
situou-se, no maximo, em torno de 15%, deixando a bandeira chilena cerca de 85% da tonelagem
transportada no periodo.

GRAFICO 8

PARTICIPAQAO DA BANDEIRA BRASILEIRA NO COMERCIO DO BRASIL COM O CHILE
(Em %)
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Fonte: Sistema de Informacdes Gerenciais (Antag).

Fatores ligados a oferta de transporte maritimo: a conectividade gerada pelo trafego bilateral

Para o tema aqui considerado — o transporte maritimo entre Brasil e Chile e 0 acordo bilateral
que o rege — as reflexdes e 0s exercicios que recorrem a indicadores de conectividade sugerem
dois comentarios gerais:

= 0 primeiro e mais importante refere-se ao fato de que, em trafegos em que a oferta de
transporte maritimo é concentrada — seja por efeito da regulacao, seja como consequéncia
da estrutura de mercado, seja ainda pela conjugacao de ambos os fatores — o proprio indice
de conectividade expressa, em boa medida, as caracteristicas que regem a oferta. Ou seja, o
indice de conectividade capta as condi¢oes em que o transporte maritimo regular é ofere-
cido e, portanto, os efeitos de uma eventual concentracao da oferta, como resultado da
regulacao e/ou de outros fatores; e

= 0 segundo indica que nao deveria surpreender que os custos de transporte maritimo entre
paises da América do Sul e, em especial, entre aqueles da Costa Leste e os da Costa

17. Como comentado, o transporte de petrdleo, que representou em 2015 quase 30% das exportacoes brasileiras, esta excluido do acordo.
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Oeste tendam a ser relativamente mais elevados do que os registrados em trafegos
mais “centrais”. Os paises da regiao tém indices de conectividade em geral mais baixos do
que paises desenvolvidos ou mais centrais, do ponto de vista da rede global de servicos de
transporte maritimo. Assim, por exemplo, em 2015, o LSCI do Brasil era de 41,02, o do Chile
de 35,22, 0 do Peru de 36,69 e 0 da Colémbia de 42,25. Por sua vez, os Estados Unidos regis-
travam, nesse mesmo ano, 98,70, a Franca, 83,90, e a China, 167,48."® No entanto, os indices
dos trés paises sul-americanos do Pacifico acima citados tendem a crescer, nos ltimos anos
(entre 2006 e 2015), mais do que os de China, Estados Unidos e Franca. No caso do Brasil, o
indice cresceu no periodo, na comparacao com os Estados Unidos, mas nao com a China, o que
indica um desempenho pior da evolugao do LSCI brasileiro, quando comparado aos dos trés
paises sul-americanos do Pacifico (Grafico 7).

GRAFICO 9

TNDICE DE CONECTIVIDADE DO TRANSPORTE MARITIMO REGULAR DA UNCTAD DE
PAISES SUL-AMERICANOS - 2006 E 2015
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Fonte: Sistema da UNCTADSTAT da Unctad.

Como desdobramento da elaboracao dos LSCI, a Unctad desenvolveu indices de conectividade
bilaterais (LSBCI), gue medem anualmente o nivel de integracao de um par de paises as redes globais
de transporte maritimo de linha e que contemplam, entre as variaveis que o compdem, o nivel de
competicdo vigente no trafego maritimo entre dois paises (Fugazza et al, 2015).2°

No caso do Brasil, os indices bilaterais sao maiores nas relagdes com paises desenvolvidos ou
com aqueles que sao “centrais” do ponto de vista da rede global de transporte maritimo de linha
(China e Coreia), sendo que, nas relacoes com estes dois paises, os indicadores registram tendéncia

18. 0 LSCl da UNCTAD toma como base 100 o indice da China em 2004.

19. Vale registrar que os indices nacionais de conectividade ainda favorecem o Brasil na comparagao com Chile, Peru e Colémbia (menos em 2015 para
este pais), mas a vantagem brasileira vem reduzindo-se substancialmente. Além disso, a evolucdo observada nesses trés paises é bastante consistente
e expressiva ao longo dos anos. Entre 2006 e 2015, o LSCI desses paises mais do que duplicou, mantendo-se pequena diferenca entre, de um lado a
Colémbia (com melhor indice), e do outro, o Peru e o Chile. Nao ha diferenca relevante entre os indices de conectividade do Chile e do Peru.

20. O LSBCI utilizado pela Unctad LSBCI inclui cinco componentes. Para cada par de paises A e B, o indice é construido com base: 1) no nimero de
transbordos requeridos para ir do pais A ao pais B; 2) do nimero de conexdes diretas comuns a ambos paises; 3) na média geométrica do nimero de
conexdes diretas do pais A e do pais B; 4) no nivel de competicdo nos servicos que conectam o pais A ao pais B; e 5) o tamanho dos maiores navios na
rota mais “fraca” conectando o pais A ao pais B.
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acentuada de crescimento. Independentemente da distancia
geografica, os indices bilaterais sao maiores em trafegos

(..) 0s indices bilaterais sdo

que ligam o Brasil a portos distantes, na comparacgao maiores em trafegos gue //gam

com trafegos nitidamente mais curtos —, inclusive entre
Brasil e Argentina.’

o Brasil a portos distantes,

na comparagdo com trafegos

Entre os indices referentes aos trafegos intrarregionais, os " .
& & nitidamente mais curtos (..)

registrados entre Brasil, de um lado, e Chile e Peru, de outro,
equivalem-se, em que pese as variacoes de um ano a outro,
e 530 0S mais baixos de um grupo de nove paises, sendo cinco latino-americanos, além de Estados
Unidos, Franca, Coreia e China. Ambos apresentam algum crescimento entre 2006 e 2015, mas sem
acompanhar a Colémbia, cujos indices bilaterais com o Brasil cresceram nitidamente mais do que os
dos outros dois paises do Pacifico sul-americanos.

Observe-se que as exportagoes brasileiras para a Colombia sao transportadas principalmente para
portos da Costa Atlantica daquele pais, regiao mais central que a Costa Pacifica da América do Sul em
relacao a rotas importantes do comércio global e a trafegos maritimos relevantes para as exporta-
cOes e as importacoes brasileiras.

O indice brasileiro bilateral com o Chile nao difere, portanto, daguele vigente nas relacoes do
Brasil com o Peru e apenas a partir de 2013 eles se distanciaram daqueles que se aplicam ao
comeércio Brasil-Colombia.?

Como esses indices “sintetizam” componentes caracteristicos da estrutura da oferta de transporte
maritimo regular entre os portos dos dois paises, pode-se concluir que, sobretudo no caso das
relacoes com Chile (mas também do Peru), esta estrutura de oferta ndo foi capaz de produzir, entre
2006 e 2015, aumentos significativos nos indices, ao contrario do que se observou nos trafegos com
Coldmbia, Coreia e China.

Custos portuarios e “grau de facilitacao de comércio”

O Global Competitiveness Report 2016 do World Economic Forum traz, para 140 paises de todo o
mundo, indicadores de competitividade em nivel nacional, levando em conta instituicoes, ambiente
de negocios, infraestrutura, situagao macroecondmica, indicadores sociais etc. Os paises sao
ranqueados de acordo com seu desempenho em cada um destes indicadores. O relatorio traz indi-
cadores pertinentes ao tema da qualidade da infraestrutura portuaria e ao 6nus representado pelos
procedimentos aduaneiros, ambos relevantes para as questoes acima consideradas.

A tabela 11 apresenta, para o Brasil, Chile, Peru e Colombia, a posicao de cada pais no ranking de
competitividade para estes dois indicadores, além da posicao no indicador de grau de competicao

21.Ja na Asia, os trafegos intrarregionais sao aqueles que apresentam os maiores indices de conectividade bilateral.

22. No caso do Chile, os indices bilaterais deste pais com o Brasil sao quase idénticos — até mesmo um pouco superiores — aos registrados com a
Argentina, mas ficam muito abaixo dos observados nos trafegos com o Peru e a Colémbia, ambos mais proximos geograficamente ao Chile. No caso
dos trafegos bilaterais do Chile com estes dois paises, os indices chilenos equiparam-se aos registrados nos trafegos com México e Coreia e superam
0s que resultam dos trafegos com a Franca e os Estados Unidos. Assim como ocorre no caso dos indices bilaterais do Brasil, também no caso do Chile
chama a atencao o crescimento, no periodo, dos indices envolvendo os dois paises asiaticos.
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doméstica — menos diretamente relacionado as questdes aqui discutidas, mas também relevante — e
no ranking geral, que agrega todos os indicadores setoriais e tematicos.

TABELA 11

POSICAQ DO BRASIL, CHILE, PERU E COLOMBIA NO RANKING MUNDIAL DE
INDICADORES RELEVANTES DE COMPETITIVIDADE — 2016

Qualidade da . Onus dos procedimentos . Grau de competicao
i infraestrutura portuaria aduaneiros doméstica
Brasil : 120 : 78 : 104 : 75
Chile 35 29 22 35
Peru 86 76 58 69
Colombia I 85 I 95 I 35 I 61

Fonte: World Economic Forum (WEF, 2016).

O Brasil tem o pior resultado entre os quatro paises no ranking total e também em qualidade de
infraestrutura e em grau de competicao domeéstica, superando apenas a Colémbia no que se refere
ao onus dos procedimentos aduaneiros. Comparado com o resultado agregado do Brasil, o pais tem,
nos trés indicadores aqui considerados, posicao menos favoravel.

Por sua vez, o Chile destaca-se ndao apenas por sua posicao no ranking agregado — primeiro lugar
entre os sul-americanos e 35°lugar no mundo — mas também pela posicao ainda mais favoravel
nos trés indicadores selecionados. O contraste entre o Chile e 0s trés outros paises &, nesse sentido,
marcante: Peru e Colombia também ficam muito atras do Chile em todos os rankings.

Esse tipo de avaliacao, no que se refere ao Chile, € referendado por sua posicao — primeiro lugar entre
0s sul-americanos e 42° lugar entre os paises de todo o mundo — no Indice de Desempenho Logistico
— Logistic Performance Index , elaborado pelo Banco Mundial, em 2014.

Além disso, o Chile &, dos quatro paises, 0 mais aberto ao comércio internacional, com participagao
das exportacoes e importacoes no PIB superior a 65%, em 2015 (WEF, 2016).2> Nesse sentido,
trata-se do pais que mais depende do comércio exterior entre 0s quatro e ha razdes para concluir que
em um pais com essa caracteristica — e com competicao doméstica mais acirrada que nos demais —
portos e servicos associados ao comeércio exterior tendem a ter desempenho superior.

Essa constatacao é relevante por permitir caracterizar o Chile como um parceiro comercial do
Brasil em que fatores locais e regulatorios associados aos fluxos comerciais e de transporte nao
oneram, Na comparagao com outros paises da regiao e provavelmente com a grande maioria dos
paises em desenvolvimento, o comércio bilateral com o Brasil.

Tais consideracoes sugerem que a infraestrutura e a operacao portuaria no Chile contribuem para
reduzir custos unitarios de movimentacao de carga e o tempo requerido para embarque e desem-
barque das mercadorias. No entanto, esta é apenas uma das duas dimensoes dos custos portuarios
como componente dos custos de transporte maritimo e dos fretes praticados, a segunda delas

23. Oindice de abertura ao comércio do Chile, em 2015, foi de 67,3%, o do Peru, de 46,8%, 0 da Colémbia, de 36,1%, e o do Brasil, de 25% (WEF, 2016).
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dizendo respeito ao nimero de portos escalados em uma viagem redonda — o que também influencia
o nivel dos custos de uma viagem maritima.

Segundo os dados da Antaq, grande parte do trafego de contéineres entre o Brasil e o Chile envolve,
do lado das exportagoes brasileiras, trés portos de origem e dois de destino.

Do lado brasileiro, Santos, Rio Grande e Porto Itapoa — este apenas nos Gltimos anos — sao os prin-
cipais portos de exportacao para o Chile, respondendo, em 2015, por 87% da tonelagem embarcada
e por 90% dos TEUs (unidade que representa a capacidade de carga de um contéiner de 20 pés).*
Do lado chileno, a carga € desembarcada principalmente em dois portos, San Antonio e San Vicente,
que juntos representaram, em 2015, 96% da tonelagem total desembarcada procedente do Brasil
e por 94% dos TEUs.

FIGURA 1

EXPORTA(;AO DE CONTEINERES DO BRASIL PARA O CHILE — 2015
(Em TEUs)

EXPORTACAO
201 5 (em TEUSs)

Brasil
QO SALVADOR 0,9 mil TEU (2%)

0,8 mil TEU (2%) ARICA O O vITORIA 0,5 mil TEU (1%)

0,7 mil TEU (2%) ANTOFAGASTA O O RIO DE JANEIRO 2,5 mil TEU (6%)
: O SANTOS 20 mil TEU (48%)
Chile O ITAPOA 8,6 mil TEU (21%)

0,3 mil TEU (1%) VALPARAISO O
36 mil TEU (87%) SAN ANTONIO O O RIO GRANDE 84 mil TEU (21%)

3,1 mil TEU (7%) SAN VICENTE O

Fonte: Anuario Estatistico 2015 — ANTAQ

Elaboracdo do autor, com base nos dados da Antaq.

Enquanto do lado do Brasil nenhum dos trés portos alcanca 50% das cargas embarcadas no pais
- Santos atingiu 44%, em 2015 —, no caso dos portos chilenos de destino, o desembarque das
exportagoes tem forte concentracao em apenas um porto — San Antonio —, que respondeu sozinho,
no mesmo ano, por 86% da tonelagem (e por 87% do TEU) desembarcada.

Do lado das importacoes brasileiras, destacam-se mais uma vez como portos de origem San Antonio
e San Vicente, mas também tem presenca muito relevante o porto de Antofagasta. Esses trés portos
respondem juntos por 92% da tonelagem (e 90% dos TEUs) desembarcados. Na importacdo, ndo ha

24, Um contéiner de 40 pés equivale a dois TEUs (Twenty-foot Equivalent Units).
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a concentracao de carga em um so porto chileno, que se observou na exportacao. O porto de San
Antonio ocupa a primeira posicao entre os portos de embarque das importagdes brasileiras, mas sua
participacao nao supera, neste caso, 42% da tonelagem e 49% dos TEUs embarcados.

FIGURA 2

II\/IPORTAQAO DE CONTEINERES DO BRASIL PARA O CHILE - 2015
(Em TEUs)

IMPORTACAO

2015 emTeUS) QO VILA DO CONDE 0,5 mil TEU (2%)
em S| -
O PECEM 0,8 mil TEU (2%)

QO SUAPE 0,7 mil TEU (2%)
Brasil

QO SALVADOR 1,2 mil TEU (3%)

2,8 mil TEU (8%) ARICA O O VITORIA 2,5 mil TEU (7%)
_ 0.4 mil TEU (2%) IQUIQUE 8 O RIO DE JANEIRO 1,8 mil TEU (5%)
9,1 mil TEU (24%) ANTOFAGASTA O SANTOS 9.6 mil TEU (26%)

0 PARANAGUA 1,5 mil TEU (4%)
Chile O 11aPoA 18 mil TEU (48%)
IMBITUBA 0,2 mil TEU (1%)

18,3 mil TEU (49%) SAN ANTONIO @) O RIO GRANDE 0,3 mil TEU ( 1%)

6,2 mil TEU (17%) SAN VICENTE O

Fonte: Anuario Estatistico 2015 — ANTAQ

Elaboracao do autor, com base nos dados da Antag.

Na comparagao entre os trafegos Brasil — Chile e Brasil — Peru, chama a atencao o fato de que
praticamente todo o comércio maritimo entre o Brasil e o Peru se faz, naquele pais, por meio do porto
de Callao, enquanto dois (na exportacao brasileira) e trés (na importacao brasileira) portos tém parti-
cipacao relevante no comércio entre Brasil e Chile. Do lado dos portos brasileiros, nao ha diferencas
significativas entre os dois trafegos.

O maior nimero médio de portos escalados no Chile, na comparacao com o Peru, pode ter um
impacto sobre o0s custos totais de uma viagem redonda, embora seja impossivel concluir que tal
aumento de custos supere as vantagens (de custos) associadas a maior eficiéncia e a maior produti-
vidade dos portos chilenos, bem como a posicao do Chile entre os paises da regiao no que se refere
ao grau de facilitacao de comercio.

Fatores ligados a demanda e discriminacao de precos (fretes maritimos)

Como se observou, caracteristicas da demanda de transporte, como a composi¢ao da carga, o valor
unitario dos produtos transportados, o volume de trafego nos diferentes sentidos etc., influenciam os
custos de transporte e dao origem a discriminacao de precos (fretes) entre trafegos e fluxos.

BRASIL-CHILE — REDUZIR CUSTOS DE TRANSPORTE PARA AUMENTAR O COMERCIO TR N N S NS NS S s



Considerando-se primeiramente o potencial para a discriminagao de fretes baseada na composicao
da carga e no valor unitario dos produtos transportados, observa-se que, no comércio Brasil-Chile,
os produtos manufaturados exportados pelo Brasil? tém valor unitario muito superior ao dos
mesmos produtos exportados para o mundo todo. Assim, em 2015, o valor médio por tonelada das
exportacoes brasileiras de manufaturados para o Chile era de US$ 2.445, 75% acima do valor médio
das exportacoes do mesmo tipo de produtos para o mundo. Na comparagao com o valor unitario das
exportacoes de manufaturados do Brasil para o Peru, o valor das vendas ao Chile destes produtos
revela-se 27% superior. Estes dados sao compativeis com a hipotese, testada por diversos estudos,
de que as exportacoes de manufaturados brasileiros para paises sul-americanas tém maior partici-
pacao de produtos de maior valor unitario e intensidade tecnologica.

Para os fins do presente estudo, tais dados sugerem que, especialmente no caso das exporta-
cOes para o Chile, ha razoes para supor que as empresas de transporte maritimo pratiquem a
acima descrita discriminacao de precos entre produtos,

onerando a venda dos produtos com maior valor unitario. | Como os ,OFOdUtOS de maior valor

. oy .1 unitario do comercio bilateral de
Como os produtos de maior valor unitario do comeércio

bilateral de manufaturados sdo os exportados pelo Brasil i manufaturados sao os exportados
para o Chile — inclusive na comparacao com o trafego entre

pelo Brasil para o Chile (..)

0 Brasil e 0 Peru —, uma eventual discriminagao de precos
tenderia a onerar os fretes do comércio Brasil-Chile e, | Uma eventual discriminacao

dentro deste, os produtos de maior valor unitario. L de precos tenderia a onerar os

Por outro lado, o valor médio dos produtos chilenos ffE’i'E’S do comeércio Brasil-Chile
exportados para o Brasil em 2015, excluindo-se de

minério de cobre, cobre nao refinado e catodos de cobre
— transportados a granel e em grandes quantidades — foi maior valor unitario.

de US$ 716, ou seja, cerca de 1/3 do valor unitario (por

tonelada) médio das exportacoes brasileiras de manufaturados, a discriminacao de precos, em
ocorrendo, tenderia a onerar relativamente mais as exportacoes do que as importacoes brasileiras.

g, dentro deste, 0s produtos de

Se parece haver amplo espaco para a discriminagao de pregos em prejuizo das exportacoes brasileiras
notrafegoparao Chile,oquese podedizerdadiscriminacaobaseadaemdesbalanceamentodetrafego?

De acordo com os dados da Antagq, o trafego bilateral de contéineres nao registra desbalanceamento
significativo entre os dois sentidos (exportacao e importagao brasileiras). De fato, a razao entre TEUs
exportados e importados foi de 0,88, em 2014, e de 1,10, em 2015, muito inferior ao observado no
trafego Brasil-Peru, como se vera adiante.

Haveria, no entanto, certo desbalanceamento no que se refere a relagao TEUs/contéineres, que
fornece um indicador da presenca relativa de contéineres de 20 e 40 pés no trafego. Em relacao
a esse aspecto, observa-se que essa relacao foi, em 2015, de 1,6, na exportacao, e de 1,22, na

25. Excluem-se desta categoria os produtos agropecuarios (definicdo OMC — do capitulo 1 ao 24 do SH) e os produtos da indistria extrativa mineral
(capitulos 26 e 27), inclusive petréleo.
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importacgao brasileira, indicando uma presenca mais significativa de contéineres de 40 pés no
trafego de exportagao.

No caso desses dados, a comparagao com o caso peruano é elucidativa. Evidencia-se aqui que o
trafego Brasil-Peru apresenta indicadores de desbalanceamento dos fluxos de exportacao e impor-
tacao muito mais significativos do que o trade Brasil-Chile. De fato, a razao entre TEUs exportados e
importados foi 4,2, em 2014, e de 3,32, em 2015. Por sua vez, quando se considera a relagao TEU/
contéiner, o desbalanceamento entre os fluxos € menor do que no caso do trafego Brasil-Chile,
registrando-se, em 2015, 1,5 na exportacao e 1,4 na importagao.

Na comparacao com o trafego entre Brasil e Colémbia, utilizando-se apenas os dados de tonelagem
transportada fornecidos pela Antag, observa-se que, para a carga geral conteinerizada e solta, o
volume exportado pelo Brasil € significativamente mais elevado do que na exportacao para o Chile®®
e Peru, mas também do que na importacao da propria Colémbia. Ou seja, também o trafego bilateral
com a Colombia apresenta desbalanceamento de volumes muito superior ao observado entre Brasil
e Chile, embora seja certo que esse desbalanceamento possa ser atenuado pela inclusao do trecho
bilateral em trafegos mais amplos.

Portanto, atendo-nos aos trafegos bilaterais, pareceria que o desequilibrio dos fluxos nao seria, no
trafego entre o Brasil e o Chile, um fator cuja relevancia para o estabelecimento de fretes eventual-
mente elevados justificar-se-ia, pelo menos na comparacao com os trafegos entre o Brasil, de um
lado, e 0 Peru e a Colémbia, de outro.

As condicoes de regulagao do trafego Brasil-Chile, podem, no entanto, criar condicoes favoraveis
a este tipo de pratica por parte das empresas, 0 que prejudicaria as exportacoes brasileiras,
especialmente as conteinerizadas e em navios roll on roll off, em que ha maior desequilibrio de
cargas entre as duas direcoes do transporte.

3.7. SINTESE

O transporte maritimo passou, nas dltimas décadas, por intensas transformagoes econdmicas,
tecnologicas e de modelos de negodcios que permitiram redugoes significativas dos custos de
transporte — e dos niveis de fretes pagos pelos usuarios — nas principais rotas internacionais.
Aprofundou-se o processo de concentragao da oferta, por meio do crescimento de alguns grandes
grupos operando globalmente e da formacao de mega-aliancas e de arranjos operacionais de
compartilhamento de espacgo.

O quadro regulatorio buscou acompanhar essa mudanca. Politicas nacionais de fomento a marinhas
mercantes distanciaram-se dos instrumentos de restricao de oferta e os arranjos privados de “coor-
denacao” da oferta pelos transportadores também perderam importancia.

0 Brasil vivenciou mal tais mudancas, sendo incapaz de se adaptar aos novos tempos, o que se
refletiu principalmente na acentuada perda de participacao da bandeira brasileira nos trafegos

26. Vale lembrar que a alternativa rodoviaria, bastante utilizada no comércio entre Brasil e Chile, ndo existe para o intercambio entre Brasil e Colémbia,

praticamente todo o comércio se fazendo pela via maritima.
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internacionais do pais, no desaparecimento de empresas nacionais ou na compra de algumas destas

por empresas estrangeiras interessadas em operar (também) com a bandeira brasileira.

Hoje, as politicas de restricao a competicao de terceiras bandeiras limitam-se aos trafegos entre

Brasil, Argentina, Uruguai e Chile. Nesses trafegos, os governos brasileiros tém buscado manter a

participacao dabandeirabrasileiraemrotas internacionais
regulares por meio de acordos bilaterais que reservam as
cargas movimentadas aos navios de bandeiras nacionais.

No caso do acordo entre Brasil e Chile, vigente ha mais de
quatro décadas, as implicacoes do acordo e seus impactos
sobre a competitividade das exportagoes brasileiras vém
gerando crescente insatisfacao dos usuarios, capita-
neados pela CNI. Niveis elevados de frete, baixa frequéncia
e pouca flexibilidade da oferta para atender a cargas com
diferentes caracteristicas e exigéncias sao algumas das
criticas formuladas pelos usuarios de transporte.

No caso do acordo entre Brasil e
Chile, vigente ha mais de quatro
decadas, as implicacoes do
acordo e seus impactos sobre a
competitividade das exportacoes
brasileiras vém gerando crescente
insatisfacao dos usuarios (...)

A fim de contribuir para o debate pablico no Brasil, este trabalho buscou:

= analisar, sem atribuir seu desempenho ao acordo bilateral, a situacao atual da balanca
comercial de servicos entre Brasil e Chile e a participagao da bandeira brasileira no trafego

maritimo bilateral; e

= avaliar até que ponto fatores geralmente apontados como determinantes — ou condicionantes

— dos custos de transporte e dos niveis de frete maritimo poderiam explicar os problemas

apontados pelos usuarios, especialmente no que se refere aos fretes praticados no trafego.

No que diz respeito ao primeiro aspecto, o Brasil vem
apresentando um importante déficit na balanca de
servicos com o Chile, 0 que em sindo & um problema, mas
aponta para a baixa participacao da bandeira brasileira
no transporte bilateral de bens. De fato, os resultados do
acordo bilateral mostram que, nos Gltimos anos, a parti-
cipacao da bandeira brasileira neste trade é francamente
minoritaria, em torno de 15%, em 2014 e 2015, no total
de exportagao mais importagao, ficando 85% do trafego
em maos da bandeira chilena.

(..) nos ultimos anos, a participacao
da bandeira brasileira neste trade é
francamente minoritaria, em torno
de 15%, em 2014 e 2015, no total
de exportacdo mais importacao,
ficando 85% do trafego em maos
da bandeira chilena.

No que se refere ao segundo aspecto, foram considerados os seguintes fatores:

= a oferta de transporte maritimo (nimero de navios alocados ao trafego, nimero de empresas

oferecendo os servicos, caracteristicas da regulacao etc.);

= a infraestrutura e das operacoes portuarias (qualidade da infraestrutura, produtividade e
modelo de operacao portuaria, tarifas cobradas na movimentagao das cargas, grau de “facili-

tagao do comércio e dos transportes”, etc.); e
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= 05 fluxos de comércio (volume transportado, desequilibrios entre os fluxos comerciais) e da
carga transportada (volume dos embarques, valor e tipo dos produtos). A essas caracteris-
ticas, associa-se a possibilidade de pratica, pelos operadores de transporte maritimo, da
discriminacao de pregos (no caso, fretes) entre usuarios, segundo a composicao da carga e o
desbalanceamento dos fluxos de transporte.

Em relacao ao primeiro ponto, este trabalho recorreu aos indices (bilaterais e multilaterais) de
conectividade da Unctad para avaliar até que ponto a estrutura de oferta dos servicos de transporte
maritimo em vigor (regulada pelo acordo) contribuiu para incrementar a conectividade entre os dois
paises e na comparagao com outros paises.

Com base em dados de sensoriamento remoto de embarcacdes, foram levantados todos os
navios que durante 60 dias estavam operando em viagens entre portos chilenos e brasileiros ou
vice-versa. O levantamento final, com 39 embarcacoes, demonstra que nenhuma foi construida
no Brasil ou no Chile.

Sem que se possa atribuir este resultado exclusivamente a implicagdes do acordo, concluiu-se que,
embora seja esperado que os indices bilaterais do Brasil com o Chile e com o Peru sejam mais baixos
do que aqueles que se observam nos trafegos com paises desenvolvidos, sobretudo no caso das
relacdes com Chile (mas também do Peru), a estrutura da oferta em vigor nao foi capaz de produzir,
entre 2006 e 2015, aumentos significativos nos indices, ao contrario do que se observou nos
trafegos com Colémbia, Coreia e China.

Em relacao ao segundo ponto, pode-se admitir que o maior nimero médio de portos escalados no
Chile, na comparacao com o Peru, tenha impacto sobre os custos totais de uma viagem redonda, é
impossivel concluir que um eventual aumento causado por este fator supere as vantagens de custos
associadas a maior eficiéncia e a produtividade dos portos chilenos, bem como a posicao do Chile
entre os paises da regiao, no que se refere ao grau de facilitacao de comércio.

No qgue se refere ao terceiro ponto, 0s dados aqui apresentados sugerem que, especialmente no
caso das exportacoes para o Chile, ha razdes para supor que as empresas de transporte maritimo
pratiquem a acima descrita discriminacao de precos entre produtos, onerando a venda dos produtos
com maior valor unitario. Como os produtos de maior valor unitario do comércio bilateral de manu-
faturados sao os exportados pelo Brasil para o Chile — inclusive na comparagao com o trafego entre
0 Brasil e o Peru —, uma eventual discriminacao de precos tenderia a onerar os fretes do comércio
Brasil-Chile e, dentro deste, os produtos de maior valor unitario.

. Por outro lado, a discriminacao de pregos com
(..) para as empresas operadoras de | base em desbalanceamento fisico (de volume)

transporte maritimo regu/ar no trdfego entre os dois fluxos comerciais nao encontra
justificativa, ja que o trafego entre Brasil e Chile

i @ nitidamente mais equilibrado do que aquele
sendo parte de uma rota mais extensa i entre Brasil e Peru.

Brasil-Chile, este ndo existe como tal,

que envolve a Argentina, o Perue o i Mais além da avaliagao dessas trés dimensdes

Equador além do prépr/o Chile i relevantes por suas implicacoes para os custos
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de transporte e fretes maritimos, uma consideracao que deve merecer o maior destaque € o fato de
que, para as empresas operadoras de transporte maritimo regular no trafego Brasil-Chile, este nao
existe como tal, sendo parte de uma rota mais extensa que envolve a Argentina, o Peru e o Equador,
além do proprio Chile. Esta seria a unidade mais pertinente de analise e de avaliacao das implicacoes
do acordo sabre os niveis de fretes e os servicos oferecidos entre Brasil e Chile.

Conforme informacoes publicas obtidas no sitio da Hapag Lloyd — controladora de duas empresas,
uma brasileira e uma chilena que operam regularmente entre o Brasil e o Chile —, 0 que ha, em termos
operacionais, € arota entre a Costa Leste da América do Sul, incluindo portos no Brasil e na Argentina,
e a Costa Oeste da mesma regiao, com os portos chilenos (San Antonio, San Vicente, Arica e Anto-
fagasta), peruano (Callao) e equatoriano (Guayaquil), configurando viagens redondas de 58 dias, que
seriam operadas por meio de oito navios com capacidade entre 1.580 e 3.800 TEUs e de 200 a 800
reefer plugs. De acordo com o mesmo sitio, estao programadas saidas semanais (um navio) de Santos
para os portos chilenos, peruanos e equatorianos, no periodo entre outubro e dezembro de 2016.

Ou seja, exceto se as atividades especificas de operacao das cargas entre Brasil e Chile fossem
"gravosas” para as empresas que operam regularmente nessa rota, poder-se-ia entender que fretes
maritimos para o Chile pudessem ser superiores aos praticados para o Peru, até porque o Chile nao é
0 ponto extremo da rota e & mais proximo, pela via maritima, do Brasil do que do Peru.
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Conclusoes

Pode-se agora voltar as perguntas formuladas na introducao deste trabalho. Foram elas:

» Ha caracteristicas no trafego maritimo entre Brasil e Chile que expliquem niveis de fretes relati-
vamente elevados, em particular quando comparados com os praticados no trade Brasil-Peru?

Ha diferencas entre os dois trafegos, mas nao ha elementos para justificar precos maiores no
transporte maritimo para o Chile do que naquele para o Peru. Até pelo contrario: indices de conec-
tividade globais e bilaterais sao muito semelhantes, infraestrutura e operagdes portuarias sao
superiores no Chile, embora o nimero de portos escalados nesse pais seja maior, o trafego com
0 Peru é nitidamente mais desbalanceado que com o Chile e pode-se legitimamente formular a
hipotese de que ha espaco para discriminacao de precos contra as exportacoes brasileiras para o
Chile — e que este é um fator de “encarecimento” dos custos de transporte neste trafego.

Ademais, todas essas consideracoes devem levar em conta o fato, aqui repetido mais de uma vez
e que apenas reforca o comentado no paragrafo anterior, de que para as empresas operadoras de
transporte maritimo regular no trafego Brasil-Chile este nao existe como tal, sendo parte de uma
rota mais extensa que envolve a Argentina, o Peru e o Equador, além do proprio Chile. Ou seja,
somente se as atividades especificas de operagao das cargas entre Brasil e Chile dentro desta
rota mais ampla fossem “gravosas” para as empresas que operam regularmente nessa rota — o
que parece estar longe de ser o caso, poder-se-ia entender que fretes maritimos para o Chile
sejam superiores aos praticados para o Peru.

= Do ponto de vista dos usuarios de transporte maritimo, quais 0s custos e beneficios que se
pode associar a regulacao do trafego bilateral por meio do acordo vigente?

O acordo em vigor, embora renovado a cada cinco anos, mantém praticamente inalterado o texto
de 1975 e suas disposi¢oes em relacao a reserva de carga para as bandeiras nacionais. Do ponto de
vista da participacao da bandeira brasileira — principal motivacao da politica adotada —, os resultados
sao muito modestos: 15% do trafego bilateral sao detidos pela bandeira brasileira.

Do lado dos beneficios relacionados a situacao atual, registre-se a oferta regular de servigos de
transporte conteinerizado entre areas relativamente periféricas do ponto de vista da conectividade
global dos transportes maritimos. Embora haja queixas dos usuarios em relagao a frequéncia,
parece que este problema afeta principalmente usuarios cujas cargas nao sao conteinerizadas e que,
portanto, enfrentam sempre e a cada embarque o problema da obtencao do waiver.

Os representantes da Antaq entrevistados para este trabalho ressaltaram que a manutengao de uma
linha regular com as caracteristicas da que liga o Brasil ao Chile (e a Costa Pacifica da América do Sul)
exige investimentos dedicados em navios modernos e capacidade de transporte especializada, bem
como nos demais componentes da cadeia logistica. Sao argumentos a considerar e que devem ser
contrapostos aqueles que enfatizam os custos produzidos pelo atual modelo de regulacao.

Nao é um acaso que acordos bilaterais com reserva de carga tenham perdido tanta relevancia como
instrumento de regulacao dos trafegos maritimos internacionais. A l6gica bilateral de trafego deu lugar
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a um modelo que funciona segundo a logica de redes, com rotas principais e secundarias, feeders e
hubs de concentracao e redistribuicao de cargas, em fungao de evolugoes econdmicas e tecnologicas.

A literatura especializada sublinha a relevancia do grau de competicao nos diferentes trafegos mari-
timos regulares enquanto fator de fixacao de precos e de transferéncia dos custos dos transportes
aos seus usuarios, como fretes. Essa relevancia é repetidamente ressaltada por Unctad (2015) e por
Wilmsmeier e Martinez-Zarzoso (2009), os quais, analisando a evolucao da concorréncia nas Costas
Leste e Oeste da América do Sul entre 2000 e 2008 concluiram que a contestabilidade do mercado é
“impedida” por acoes de conluio e pelas aliancas entre as companhias de navegacao regulares, o que
somente permite a entrada no mercado aos grupos econémicos de maior porte.

Em funcao da caréncia de dados relativos aos fretes gerados nos trafegos do comércio exterior
brasileiro, este trabalho nao tem os elementos para atribuir taxativamente ao acordo bilateral custos
de transporte especialmente onerosos para as exportacoes brasileiras de manufaturados para o
Chile e menos ainda impactos negativos sobre a competitividade destas. Entretanto, ha indicios
e casos constatados, inclusive pela agéncia reguladora, de fretes “excessivos” e é possivel que se
pratique discriminacao de precos (fretes, no caso) na rota que também inclui o Peru e o Equador em
detrimento das exportacoes brasileiras para o Chile.

Apesar das limitagoes impostas pela caréncia de dados, parece possivel afirmar que a atual regu-
lacao do transporte maritimo bilateral entre Brasil e Chile — trafego que faz parte de uma rota
maior operada pelos beneficiarios do acordo — cria condicoes artificiais de operacao em favor
destas empresas, nao produzindo nenhum incentivo para a reducao dos custos de transporte, mas
abrindo espaco para a transferéncia de receita dos exportadores e importadores brasileiros para as
empresas de transporte.

Pela avaliacao de dados de sensariamento remoto de embarcacoes, o acordo também nao produziu
os incentivos previstos para a indistria de construcao naval. De acordo com o levantamento realizado
no Ultimo trimestre de 2016, de todos os navios que estavam operando em viagens entre portos
chilenos e brasileiros ou vice-versa (39 embarcacdes), nenhum foi construido no Brasil ou no Chile.

A manutencao de servicos regulares de cargas conteinerizadas e outras formas de carga geral —
independentemente das oscilagoes conjunturais do mercado — € uma preocupagao dos usuarios,
caso os governos decidam pelo final do acordo. Ainda assim, pode-se legitimamente esperar que,
sem o acordo, 0s custos de transporte traduzam novas condi¢des de concorréncia na oferta de trans-
porte que sejam mais favoraveis aos usuarios, podendo inclusive, como efeito secundario, transferir
para o transporte maritimo cargas que hoje seguem pelo modal rodoviario. No balanco de custos e
beneficios que se pode associar a vigéncia hoje em dia de um acordo bilateral com as caracteristicas
do aqui considerado, 0s custos parecem superar amplamente os beneficios.

As conclusoes deste trabalho sugerem a seguinte agenda de iniciativas para o governo brasileiro,
com vistas a expansao do comércio bilateral com o Chile:

= suspender a reserva de carga bilateral. Adotar medidas com vistas a suspensao da vigéncia
do acordo no transporte maritimo entre os dois paises;

= aprofundar o dialogo entre os envolvidos no processo de transporte maritimo: usuarios,
operadores e orgaos de governo, buscando a identificagao de medidas que removam os
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obstaculos a manutencao de servicos regulares em um ambiente de concorréncia, com fretes
compativeis com as condi¢oes de mercado;

= renegociar o Atit, com vistas a regulamentacao da multimodalidade e a multilateralizacao das
permissOes para o transporte terrestre de carga, permitindo que uma mesma empresa atue
no transporte entre mais de dois pontos, envolvendo diversos paises membros do acordo;

= rever e atualizar os compromissos de Brasil e Chile, contemplados no acordo de servicos
Mercosul-Chile, de modo a torna-los compativeis com um ambiente de maior integracao e
maior concorréncia na oferta de servigos de transportes de carga entre os dois paises.
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Anexo Estatistico — Informacoes retiradas

do Sistema Aliceweb (Mdic/Secex)

TABELA A1

TRINTA PRINCIPAIS PRODUTOS EXPORTADOS PELO BRASIL AO CHILE EM 2005,
PARCELAS E MERCADO DO BRASIL E DOS SEUS PRINCIPAIS CONCORRENTES NO

para carga<=5t

MESMO ANO
(EmUS$ e %)

i Importagdes

j :Importacées: do Chile desde 3 principais concorrentes

; Descricao , totaisdo | o Brasil

: | Chile ------- e e R T i s

| | | Valor | % | | | | | |
27090010 E Oleos brutos de petréleo E 3.775,52 E 532,08 E 14,095 Argentina 536,465 Angola 531,71 E Brasil E 14,09

E VVeiculos automoveis para : : : : : : : : :
87021000 transp>=10 pessoas, | 448,15 1387,77.:86,531 Brasil 186,53: CoreiadoSul | 6,46 Japao . 2,92

; com motor diesel ; ; ; ; ; ; ; ; ;
g52520221  leminaisportateisde i oo, 53 tags47io860! Brasil 128600 México  11807) 0@ 646

' telefonia celular ' ' ' ' ' ' ' + doSul
02013000} Cames desossadasdebovino, & 354 7 14335714042} Argentina 140,89} Brasil 40,42} Paraguai 115,73

' frescas ou refrigeradas ' ' ! ) ) } 3 ] :

E Automaoveis com motor : : : : : : : : :
87032310 explosdo, 1500<cm?<=3000, : 773,06 :126,52:16,37: Japdo :34,45. Brasil 116,371 Argentina 1 13,22

' até seis passageiros ' ' ' ' ' ' ' ' '
86031000} itorinas lautomotoras), de % o) g ! gg 19 isg01! Brasil 156010 Franca  13684! Espanha | 7,15

+ fonte ext. de eletricidade ' ' ' ' : : : :

E Chassis com motor : : : : : : : : Estados :
87060010 para veics. automoveis \ 5725 110,72 118,73, Suécia 181,26 Brasil 118,73 Unidos 1 0,01

' transp. pessoas>=10 ' ' ' ! ! ! ! ! !

E (Carrocarias para veic. : : : : Eeeds : : : : :
87079090 automov. transp> = 10 , 1,18 1 0,33 128,15, Ui 138,98. Brasil 128,151 Suécia 19,30

' pessoas ou para carga ' ' ' ' ' ' ' ' '
g7042310] Cr@ssiscommotordiesel iy g5t 55 14330 Brasi 144,33 Alemanha 24217 T5R95 f4pq

' e cabina, carga>20t ' ' ' ' ' ' ' + Unidos
g7042210; Chassiscommotordiesel 00 o 6o tege0! Brasi 16880%  Japio 114897 S0 igap

1 ecabina, St<carga<=20t . ' ' ' ' ' ' + doSul
87012000; ~ [Atoresrtodoviarios gy 3 b g3ee 14217) Brasl 142,17 Estados Unidos!23,65) Meéxico 22,33

: para semirreboques ! ! ! : : : | | !
39012029 | Oulros polietilenos sem carga, & 1gq ) | g 77 13953t (€@ i3zget  pag)  i3053%Argentina’ 945

+ d>=0.94, em formas primarias ' ' + doSul ' ' ' '
86050010} Y3BOesdepassageirospara i o, o %361, teguo! Brasi 168420 Espanha 130,80 Austrdlia | 0,78

' vias férreas/semelhs. ' ' ! ! ' ' : : |

E Polietileno sem carga, : : I I : : : : Estados :
39011092 . densidade<0.94, em 1 130,87 1 4791 .3661: Brasil 13661: Argentina 119,26. Unidos 113,75

' forma primaria ' ' ' ' ' ' ' ' '

E Outros veiculos automoveis : : : : : : : : :
87042190 com motor diesel, . 41454 13097 1 747 1 Japao 134,80 CoreiadoSul 117,02 Tailandia i 14,96

TN N N N T N N N BRASIL-CHILE — REDUZIR CUSTOS DE TRANSPORTE PARA AUMENTAR O COMERCIO 73



i Importacées
Importagﬁesido Chile desde 3 principais concorrentes
totais do o Brasil
Chile

Descricao

Outs. carregadoras/ Estados

I e seus sais

84295199 pas-carregadoras, de \ 147,79 1 24,82 116,80 Unidos 147,831 Brasil 116,80: Japdo 1548
carregam. frontal ' ' ' ' ' ' ' ' '
Automaveis com motor : : : : : : : : :
87032210 explosdo, 1000<cm?<=1500, i 285,10 . 28,09 : 9,85 Japdo 159,94, CoreiadoSul i25,65: Brasil 1985
: ateé 6 passag, : : : : : : b :
Magquinas e aparelhos para . I ! Estados !
84392000 T 1 6,51 v 4,21 164,61 Brasil 164,61: Austria 118,67 ) 1 9,82
+ fabr.de papel ou cartao ' ' ' ' ' ' ' ¢ Unidos
E Outros reboques e semi- : : : : : : : : :
87163900 | reboques para transp. \ 3299 12214 .67,09: Brasil 167,09:Estados Unidos:25,09: Canada : 3,59
' de mercadorias ' ' ' ' ' ' ' ' '
40112090} Outrospreusnovospara i o5 b o5.g iq000! Brasi 110,000 China  $9,97 ¢ Japao* | 594
' onibus ou caminhdes ' ' y 0 ) ! ! ' |
Outros veiculos automoveis - . Estados
87043190 . - « 137,06 1 23,11 116,86 Japao 126,24. Argentina 120,29. ) 118,41
1com motor explosao, carga<=5t: ' ' ' ' ' ' ' Unidos '
E E E S S P . oot Estados |
87019090: Outros tratores : 53,62 : 21,46 :40,02: Brasil :40,02: [talia :30,98: Unidos :18,78
! Lamin. Ferro/aco, quente, : : : : : : : : :
72083910 |>=60cm, rolo, e<3mm, \ 43,42 131,16 171,76, Brasil 171,76, Argentina 116,14, México : 7,39
; elast.275mpa ; ; ; ; E E E E :
48041100 | PapeV/eartao kraftliner’, para i 55 35 1 5653 i5009! Brasil 150,09 Estados Unidos: 36,92 Canada | 6,18
1 coberturg, crus, em rolos/fls ' ' ' ' : : : :
23040000 | _ DaBACOSeouts.residuos e 0g 1 a5 60 11068t Argentina 139,77)  Paragual 12906 Brasl 10,68
1 solidos, da extr. do Gleo de soja ' ' ' ' ' ' : :
6o0goono; Outrosladilosetcde g 00 o390 147990 Brasil 147710 Argentina 11869 China 10,59
1 ceramica, vidrados, esmaltados ' ' ' ' ' ' ' : :
E Chapas, barras etc. para : : : : : : : : :
73089010 : construgoes, de ferro 1 3706 1 146813961, Brasil 13961, Argentina 11284, Italia 111,41
; fund./ferro/aco E E E E E E : E E
gu29s000;  Outraspasmecanicas, i g, o5 %567 i3812! Brasil :38,12!EstadosUnidosi3136] oM 12159
» escavadores, carregadoras etc. ' ' ' ' ' ' + Unido
64039900 ! Outros calcados de ! 9362 | 1865:1992! China |59,83!  Brasil  !19,92!Argentina’ 566
' couro natural ' ' ' ' ' ' ' ' '
29041020 4490 dOdec"be”ze“OSS“'fO”'cog 2015 | 17,44 18653} Brasl 18653! Argentina |69 Uruguai | 177
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TABELA A2

TRINTA PRINCIPAIS PRODUTOS EXPORTADQOS PELO BRASIL AO CHILE EM 2005,
PARCELAS E MERCADO DO BRASIL E DOS SEUS PRINCIPAIS CONCORRENTES
EM 2015

(EmUS$ e %)

i Importagges

' :Importacdes: do Chile desde 3 principais concorrentes

j Descricao ! totaisdo ! o Brasil

| i Chile | y y y y y y

' ' i Valor | ' | Pais ' '
27090010: Oleos brutos de petroleo | 2.854,27 1184572164,67: Brasi | 164,67 Equador i 132,72 Angola ! 1,97

E Veiculos automaoveis para : : : : : : : : : : :
87021000: transp> =dez pessoas, : 359,48 . 203,82 156,70: Brasil 156,701 China 117,32, Japao 1825

' com motor diesel ' ' ) ) i i b b ! ! !
85252022 |erminaisportatels i gg0, o006 1000% China | 183891 Vietna | 111,100 (%R g

+ detelefoniacelular ' ' ' ' ' ' ' ' + doSul

E Carnes desossadas : : : : : : : : : : :
02013000 de bovino, frescas 175329 1 239,29 131,77 Paraguai V42,761 Brasil | 131,77 Argentina 1 15,61

' ou refrigeradas ' ) i b ! ! ! ! ! : i

Automaoveis com

motor explosao, S i Coreia Do
87032310: 1500<cm?<=3000, | 1.661,00 | 36,31 | 2,19 | Japao | | 35,96 ! dosul ! :19,‘]8: México | 9,26

! até seis passageiros E E E E E E E E E :
g6031000; LIt0rinas (automotoras). et 35 1 1 g0 100! Espanhal 199,97 Bolvia | 1003 - | -

+ fonte ext. de eletricidade : ' ' ' j j 0 0 ) ) ’

E Chassis com motor : : : : : : : : : : :
87060010 paraveicsautoméveis 525 1 3,19 160,761 Brasil 1 60,76 1 Colémbia 134,671 Alemanha. 4,26

' transp. pessoas>=10 ! ! ! ! ! ! ! ! 1 1 .

E (Carrocarias para veic. : : : : : : : BEiEEs : : : Estados I
87079090: automov. transp>=dez « 265 . 003 1,14 China . 133,331 . ) 126,40, ) 117,78

H H H H H 1 ' i Baixos I + Unidos

' pessoas ou paracarga ! ' ' ' ' ' d d 0 0 i
g7042310; Chassiscommotordiesel s ) oy 4 g 6g 135350 Brasl | ! 3535 Alemanhal 121,71 México 114,24

' ecabina, carga>20t ' ! ! ! ! ! ! ! ! '
g7042210; Cassiscommotordiesels g 6 ¢ 396 11983l japso | 144020 Brasi | 119,830 China 11133

1 e cabina,5t<carga<=20t ! ) ) ] ] ] ] ] ) )
87012000 AOESTOGOVIANOS 4 ong g b gq 35 t3u8 Brasi | (43481 México | 134,60} Alemanhai1130

' parasemirreboques ' ' ' ' ' ! ! ! ! !

E Outros polietilenos s/ : : : : Estados : : : : : : Coreia :
39012029, carga, d>=0.94,Em 1 23155 1 5358 123,14 . , 129,491 Brasil 123,14, 121,64

I S I I I + Unidos I I I I v doSul

' formas primarias ' ) ] ] ) ) i 3 ] ) :
86050010; /3B0eSUePassageIos & G40 f000! China | 1100000 - f - b - i - -

1 para vias férreas/semelhs. ' ' ' ! ! ! ! ! ! !

E Polietileno sem carga, : : : : Estados : : : : : : :
39011092: densidade<0.94,em : 246,71 | 36,82 114,92, Unidos , 133,10+ Canada . 115,95 Brasil 114,92

; forma primaria ; ; ; ; E E E E E : E

E Outros veiculos : : : : : : : Coreia : : : :
87042190: automoveis commotor i 92898 . 542 0,58 Tailandia : 1 42,55 do Sul | 117,23 Argentina 110,17

1 diesel, para carga<=5t ! ' ! ! ! 1 . j 1 . 1

E Outs. carregadoras/ : : : : T : : : : : : :
84295199, pas-carregadoras,de 139,15 . 12,39 .891. Unidos , 141,321 Japao 112,52, Brasil 18091

' carregam.Frontal ' ) i i ! ! ! ! ! : i
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12,67
3,56
591
4,01
13,31
9,31
5,00
2,88
20,04
9,87
10,31
14,95
7,27
18,01
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Anexo B — Metodologia de

levantamento das embarcacoes

PERFIL DE OPERACAO DAS EMPRESAS AUTORIZADAS

Alianca Navegacao e Logistica Ltda.

A Alianca nao utiliza seus navios de registro brasileiro no trafego com o Chile. Como € parte do grupo
alemao Hamburg Sud, a Alianca da a bandeira brasileira, por meio de afretamentos autorizados
pela Antag, a navios porta-contéineres que fazem parte dos servicos regulares de transporte de
contéineres ABACE — South America East Coast (Eastern Loop) e ABACW — South America East Coast
(Western Loop). Esses servicos sao ofertados por um conjunto de armadores dos quais a Hamburg
Sud faz parte, porém cada armador atribui um nome ao servico. Esse servico é compartilhado opera-
cionalmente com a Hapag Lloyd (ver CSAV).

Os navios empregados no servigo sao:
= Lilly Schulte;
= Nordic Beijing;
= Nordic Macau;
= Nordic Stralsund.
Além da operacao regular de transporte de contéineres, a Alianga eventualmente embarca granéis
para o Chile em navios afretados por curto periodo.
Cia. de Navegacao Norsul

A Norsul é uma empresa especializada no transporte de granéis e na realizacao de servicos de
cabotagem e longo curso. Hoje ela detém em sua frota dois navios graneleiros (Camocim e Norsul
Crateus) e um navio tanque de produtos quimicos (Guanaco). Alem disso, detém trés navios grane-
leiros afretados (Marcos Dias, Kingfisher e Rya Rad) e um navio de granel liquido afretado (Sveva),
segundo a Antag. Contudo nenhum desses navios realizou transporte para portos chilenos no
periodo considerado. A Norsul realizou um acordo operacional com o grupo Ultragaz chileno, mas nao
esta operando no trafego para o Chile.

Cia. Libra de Navegacao
A Libra foi adquirida, ha varios anos, pela empresa chilena CSAV. Hoje a Libra nao tem mais frota e
nao opera nesse trafego.

Flumar - Transporte de Quimicos e Gases Ltda.

A Flumar € uma subsidiaria da empresa norueguesa Odfjell SE e destina-se ao transporte de deri-
vados de petroleo e produtos quimicos operando na cabotagem e no transporte desses produtos
para alguns paises do Mercosul (Argentina, Paraguai e Uruguai).
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Graninter Transportes Maritimos de Granéis S.A.

A Graninter nao possui nenhuma embarcagao em sua frota ou navios afretados por ela registrados na
Antaqg. Noinicio de 2014, estaempresa ganhou prioridade do Fundo da Marinha Mercante paraa cons-
trucao de dois comboios oceanicos, formados por empurrador e barcaga, para operar na cabotagem.

Posidonia Servicos Maritimos Ltda.

A Posidonia possui apenas uma embarcagao em sua frota registrada pela Antaqg. Além disso, possui
uma embarcacgao graneleira, uma embarcacao porta-contentora, uma embarcacao de granéis
liquidos e uma embarcacao de transporte de veiculo afretadas. Nenhuma de suas embarcacoes
operou em linhas de servicos para o Chile ou em viagens para tal destino no periodo considerado.

Log-In Logistica Intermodal S.A.

A LOG-IN opera com porta-contéineres proprios e afretados, com servico regular de contéineres na
cabotagem brasileira e atende portos da Argentina e Uruguai. Nao oferece servicos para o Chile. Na
area de granel, opera bauxiteiros em transporte na cabotagem apenas.

Pancoast Navegacao Ltda.

A Pancoast nao possui nenhuma embarcacao em sua frota ou navios afretados por ela registrados
na Antaq e nao se encontra mais operando.

Transnave Navegacao S.A.

A Transnave nao possui nenhuma embarcagao em sua frota ou navios afretados por ela registrados
na Antaq e nao se encontra mais operando.

Zemax Log Solucoes Maritimas S.A.

A Zemax é uma empresa autorizada para operar em todos os tipos de navegacao pela Antag. Possui
duas embarcacoes graneleiras de pequeno porte afretadas para realizar atividades de cabotagem.
Nao realizou nenhum servico de transporte para o Chile no periodo considerado.

Cia. Sudamericana de Vapores — CSAV

A Cia. Sudamericana de Vapores (CSAV) é a maior empresa de navegacao chilena. Em 2014, trans-
feriu seus ativos e servicos de transporte de contéineres para a Hapag Lloyd AG, da Alemanha, e em
contrapartida, passou a deter 31% do capital da armadora alema, sendo seu maior acionista. A bandeira
chilena nos servicos regulares operados pela Hapag Lloyd é garantida pela CSAV Austral, empresa
chilena subsidiaria da CSAV que pertence em 50,01% a CSAV e 49,99% a Hapag Lloyd.

O servico oferecido pela Hapag-Lloyd é compartilhado operacionalmente com o da Hamburg Sud
e recebe o nome de Conosur. A CSAV Austral é responsavel por fornecer a bandeira chilena a cinco
embarcacoes e porta-conteineres.

Os navios empregados no servigo sao:
» Antofagasta Express;

= Arica Express;
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= Nordic Hong Kong;
= San Antonio Express;
= San Vicente Express.

Além disso, a CSAV opera sete embarcacoes de transporte de veiculos (RO-RO) em linhas regulares
entre Brasil e Chile. O servico oferecido recebe 0 nome de AUSTRAL.

As embarcacoes sao:
» Adria Ace;
= Arabian Sea;
= Eternal Ace;
= Hoegh New York;
» Osaka Car;
= Taipan;

= \/iking Chance.

Cia. Sudamericana Valparaiso Conaval

E uma empresa pertencente ao grupo da Cia. Sudamericana de Vapores (CSAV). Esta empresa realiza
0 servi¢o Braspac que consiste em transporte de aco e derivados do Brasil para o Chile e de granéis
do Chile para o Brasil. Opera com embarcagoes graneleiras e cargueiras afretadas.

Empresa Maritima S. A. - Empremar

A Empremar atua na area de transporte de granéis, sobretudo de sal, para Brasil e Argentina. Sua
frota detém dois dos navios mais modernos que arvoram bandeira chilena. Um dedicado exclu-
sivamente a navegacao de cabotagem no Chile e outro responsavel pelo transporte de sal até o
Brasil (SPL Atacama).

Seus navios sao:;
» SPL Atacama;

= SPL Tarapaca.

Empresa de Transportes Sudamericana Austral — (CSAV Austral)

E uma empresa pertencente ao grupo da Cia. Sudamericana de Vapores CSAV — ver CSAV.

NisalbuckSS. A.
Nao foi encontrada nenhuma informagao sobre o estado atual desta empresa.

Nossa pesquisa identificou apenas um grupo Nisa S.A. no Chile, com empresas dedicadas ao turismo
maritimo, e uma empresa Nisalbulk, sobre a qual nao ha nenhuma informacao quanto a atividade.
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Sociedad Naviera Ultragas

A Ultragas é uma das empresas que formam o grupo Ultranav no Chile. Este grupo opera navios
graneleiros, tanques e porta-contentores e gaseiros. A Ultragas é a constituinte do grupo, respon-
savel pelo transporte de gas com uma frota de vinte embarcacoes gaseiras.

TABELA B1

LEVANTAMENTO DE EMBARCACOES EM OPERACAO NO TRAFEGO BRASIL-CHILE
NO PERIODO EM ANALISE'
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Embarcacées LImp. /EXp- 1 g ndeira ; Ano L ; Pais de Estaleiro De Construcio
] /Reg. | \construcao; construcao |
Adria Ace ETrans’porte Regular Bahamas 2009 Croacia Uljanik Brodogradiliste D.D.
;de VEICU|OS: ! ! ! !
Antofagasta Express ' Container ' Regular ! Chile v 2015 ' China Shanghai Shipyard Co.
. i Transporte . Antiguae | : . , . L
Arabian Sea . de veiculos . Regular . Barbuda . 2010 . China . Xiamen Shipbuilding Industry Corp
Arica Express ! Container ! Regular ' Holanda ' 2015 : China ! Shanghai Shipyard Co.
Bunun Wisdom ! Graneleiro ! Importagdo !~ Panama ! 2012 ! Japao ! Imabari Shipbuilding Co.
Coresky Ol ' Graneleiro ' Importacao !~ Panama ! 2015 ! Japao ! Namura Shipbuilding Co.
Daphne ' Graneleiro ' Importacdo ! llhas Marshall 2016 ' China  'Tsuneishi Group (Zhoushan) Shipbuilding Inc
Eternal Ace E'llj'rans’portes Regular Panama 2011 Japao Minaminippon Shipbuilding Co., Ltd.
+de veiculos ! ' ' ' '
Ever Brilliant ' Graneleiro ' Importagdo !~ Panama ' 2009 ' Japao 'lmabariShipbuilding Co., Ltd. Marugame Hq
Federal Severn ! Graneleiro ! Importagdo ! llhas Marshall © 2012+ China ' Zhejiang Ouhua Shipbuilding - Zhoushan
Floriana ' Graneleiro ' Importagao ! Malta ' 2010 CoreiadoSult 215t Century Shipbuilding - Tongyoung
Four Aida Graneleiro Importagao Ilhas Cayman 2009 ECoreia do Suls =T Sh|pbu|ld|ngTongyoung
' ' ' ' ' ' Shipyard - Tongyoung
Genco Avra Graneleiro Importacao Libéria 2011 Coreia do Sul PP Sh|pbmld|ng Tongyoung
' ' ' ' ' ' Shipyard - Tongyoung
Genco Hunter ' Graneleiro ! Importagao ! llhas Marshall © 2007 ' Filipinas ! Tsuneishi Heavy Industries - Balamban
Grand Marais ' Graneleiro ' Importagao ! llhas Marshall * 2016 ' China ! Jiangdong Shipyard - Wuhu
Hoegh New York Eg;a\?esrgg{gis Regular Noruega 2005 Coreia do Sul Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering
Hoegh St.petersburg Transfporte; Exportacao Noruega 2009 Coreia do Sul Daewoo S.h'pb.u”dmg &_Marlne
1 de veiculos : ' ' ' ' Engineering - Geoje
Key Navigator ' Graneleiro ! Importagao !~ Panama ' 2014 ' Japao ! Tsuneishi Shipbuilding
Lilly Schulte ' Container ' Regular ! Libéria v 2012 ¢ China Shanghai Shipyard
N Discovery ' Graneleiro ' Exportagdo ! Malta v 2012 ¢ China Zhejiang Ouhua Shipbuilding
Nordic Beijing ' Container ' Regular ! Libéria ' 2013+ China ' CsscHuangpu Wenchong Shipbuilding
Nordic Hong Kong ' Container ! Regular ! Libéria v 2013 ¢ China Wenchong Shipyard
Nordic Macau ! Container ! Regular ! Libéria v 2014 ¢ China Wenchong Shipyard
Nordic Stralsund ! Container ! Regular ! llhas Marshall + 2014 ' China ! Shen Fei Shipbuilding
Ocean Bright ' Graneleiro ! Importagao !~ Panama ' 2013 ' Japao ' Mitsui Tamano Engineering & Shipbuilding
Ocean Crystal ' Graneleiro ! Exportacdo!  Pamama '@ 2012 ' Japdo ! Saiki Heavy Industries
' Transporte; ! . ! ! ) ! . . -
Osaka Car . de vefculosi Regular . Cingapura . 2009 . China . Xiamen Shipbuilding Industry
Rauli N ' Graneleiro ' Importacao ! Chile ¢ 1996 ' China ! HudongZhonghua Shipbuilding Group
Sakizaya Wisdom ! Graneleiro ! Exportacdo !~ Panama ' 2011 ! Japao ! Oshima Shipbuilding
San Antonio Express ! Container ! Regular ! Chile ' 2015 ¢+ China ! Shanghai Shipyard
San Vicente Express ' Container ' Regular ' Holanda ' 2014 '  China ! Shanghai Shipyard
SplAtacama ' Graneleiro ' Importacao ! Chile ' 2012 ' CoreiadoSult  Spp Shipbuilding Tongyoung Shipyard
. » Transporte; ! ! ! . ! ) .
Taipan . de veiculos . Regular . Bahamas . 2006 . Polonia . Gdynia Shipyard
Thomas C ' Graneleiro ' Exportagdo ! Ilhas Marshall + 2011 ' Coreiado Sul'  Spp Shipbuilding Tongyoung Shipyard
Torino ETrans}porteE Regular Reino Unido 2009 Japao Mhi Nagasaki Shipyard & Engine Works
+de veiculos ! ' ' ' '
Torrens Trans‘porte Regular Reino Unido 2004 Japao Mhi Nagasaki Shipyard & Engine Works
+de veiculos ! ' ' ' '
Viking Chance Trans‘porte Regular Cingapura 1999 Coreia do Sul Shinasb Yard
;de VEICU|OS: ! ! ! !
Wardeh ' Cargaviva ' Importacao ! Libano ' 1978 ' Japao ! Towa Shipbuilding
Silver Hessa ' Petroleiro ' Exportagao ' HongKong ' 2016 'Coreiado Sul! Hyundai Mipo Dockyard

Nota: 60 dias (do dia 14/10/2016 até o dia 12/12/2016).
Fonte: Marine Traffic/sites das Sociedades Classificadoras/Sistema Equasis.
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CNI

Diretoria de Relagdes Institucionais — DRI
Ménica Messenberg Guimardes
Diretora de Relacaes Institucionais

Geréncia Executiva de Infraestrutura — GEINFRA
Wagner Ferreira Cardoso
Gerente Executivo de Infraestrutura

Matheus Braga de Castro
Rodrigo de Freitas Dusi
Equipe Técnica

Diretoria de Servicos Corporativos — DSC
Fernando Augusto Trivellato
Diretor de Servicos Corporativos

Area de Administracio, Documentacio e Informacao — ADINF
Mauricio Vasconcelos de Carvalho
Gerente Executivo de Administragao, Documentacao e Informacao

Alberto Nemoto Yamaguti
Normalizacao

Editorar Multimidia
Revisao ortografica

Editorar Multimidia
Projeto grafico e diagramacao
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