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INTRODUCAOQ

Fonte: Shutterstock

Com a significativa reducéo das tarifas de importagao nas Ultimas décadas, o debate sobre liberalizacao
comercial vem progressivamente mudando seu foco para a redugéo das chamadas barreiras néo tarifa-
rias. Dentre elas, atencéo especial vem sendo conferida ao tema da facilitagdo do comércio, tendo em
vista a baixa qualidade das aduanas existentes em parcela significativa dos paises-membros da Organi-
zac&o Mundial do Comeércio (OMC), resultando em altos custos de transac&o para o comércio internacio-

nal de mercadorias.

Mais recentemente, o tema da facilitacdo de comércio ganhou destaque do debate econémico interna-
cional com a celebracdo do Acordo de Bali, em dezembro de 2013, no ambito da OMC, e sua aprovacéo
final pelos membros da organizacdo em dezembro de 2014. De forma geral, o acordo de Bali propde um
cronograma ambicioso de medidas para os paises-membros da OMC, com foco na redugao de duas
categorias de custos de transagdo ao comeércio internacional: os chamados custos diretos e indiretos.
Os custos diretos ao comércio se caracterizam pelo consumo de recursos reais na movimentacéo de
bens, sendo representados por encargos e taxas aduaneiras em geral, além de taxas de carga, descarga
e armazenamento de mercadorias. Ja os custos indiretos sdo aqueles relacionados ao custo econdmico

dos atrasos nas aduanas, devido a existéncia de procedimentos ineficientes. De acordo com a literatura



empirica recente, a redugao dos custos indiretos é mais significativa para
a melhoria do desempenho comercial dos paises em comparagao aos

custos diretos.

A analise detalhada do texto final do Acordo de Bali permite concluir que
a maior parte do seu conjunto de medidas se refere a redugéo dos custos
indiretos nas aduanas dos paises-membros da OMC, seja pelo aumento
da informatizagao dos procedimentos aduaneiros em geral, pela maior ra-
cionalizacao dos procedimentos de inspecao e requerimentos de seguran-
¢a, além de medidas relacionadas a maior transparéncia e implantacao de
mecanismos de facilitagdo de acesso a informacéo relevante. Em artigo de
forte impacto na recente literatura empirica sobre facilitacdo de comércio,
Hummels e Schaur (2013) mostram que os custos indiretos do comér-
cio podem ser estimados por meio da predisposicao a pagar do agente
importador. Os ganhos de bem-estar associados a redugdo dos atrasos
aduaneiros surgem da preferéncia do produtor em receber suas entregas
just in time, além da preferéncia dos consumidores pelo rapido acesso ao
consumo de bens com alta taxa de depreciacéo econémica, sendo este o

caso, particularmente, dos bens manufaturados.

Em consonéancia com o Acordo de Bali, o governo Brasileiro langou o Pro-
grama “Portal Unico de Comércio Exterior”, o qual visa a reformulagéo de
processos de importacéo, exportagéo e transito aduaneiro no Brasil, até o
ano de 2017. De acordo com as informagodes disponibilizadas pelo gover-
no,' a implantacéo do Programa resultara na reducéo do prazo médio de
exportagao de 13 para 08 dias, como também na reducao do prazo médio
de importagao de 17 para 10 dias, nas aduanas brasileiras. Baseado nos
dados de comércio de 2013, o governo estima uma economia de custos
anual da ordem de US$ 23 bilhdes para os agentes exportadores e impor-

tadores no Brasil.

Norteada pelos fatos mencionados acima, a realizagcdo deste trabalho

tem dois objetivos. Em primeiro lugar, por meio das informacdes contidas

1 Disponivel em: <http://portal.siscomex.gov.br/conheca-o-portal/progra-
ma-portal-unico-de-comercio-exterior>.
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em bases de dados recentemente disponibilizadas ao publico, buscou-
se oferecer uma perspectiva comparada da importancia da facilitagao de
comércio para o Brasil vis-a-vis alguns de seus principais parceiros comer-
ciais. Para tanto, foram estimados os equivalentes tarifarios dos atrasos
aduaneiros, tanto para os produtos exportados quanto para os produtos
importados, comparando-os com as tarifas de importagéo atualmente pra-
ticadas nos diversos paises. Em segundo lugar, com base em simulacdes
utilizando a versao dinamica do modelo GTAP (Global Trade Analysis Pro-
ject), foram estimados os impactos do Programa “Portal Unico de Comér-
cio Exterior”, no curto e longo prazos, sobre o desempenho da economia
do Brasil, em particular da sua industria de transformacéo. A utilizacdo
da modelagem din&dmica permite capturar os impactos da facilitagdo do
comércio sobre a dindmica dos investimentos (domésticos e estrangeiros)
das economias ao longo de um horizonte de tempo predefinido. Nesse
sentido, este trabalho representa um avango metodologico em relacéo ao
estudo realizado pela OCDE (2007), no relatério Overcoming Border Bottle-
necks. The costs and Benefits of Trade facilitation, que realiza uma analise

macrorregional, utilizando-se do modelo GTAP estatico.

As sec¢bes que seguem apresentam, de forma sintética, os principais re-
sultados contidos neste trabalho. A secao 2 identifica as estimativas do
equivalente ad valorem das barreiras aduaneiras para as exportagdes do
Brasil e de alguns de seus principais parceiros comerciais, tanto agrega-
das quanto desagregadas. A secao 3 mostra os mesmos resultados sob o
ponto de vista das importagdes. A secéo 4 é dedicada a apresentacéo dos
resultados (dindmicos) esperados com a conclusédo do Programa “Por-
tal Unico de Comércio Exterior”. Por fim, as principais conclusdes deste
trabalho sdo demonstradas na secéo 5. As questdes metodoldgicas séo

apresentadas e discutidas em formulario anexo.
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'ANALISE COMPARADA
BARREIRAS ADUANEIRAS NAS
EXPORTAGOES TOTAIS E SETORIAIS

Fonte: Shutterstock

Com base nas estimativas do equivalente ad valorem do custo de um dia de atraso (HUMMELS; SCHAUR,
2013), nas estimativas para o tempo médio das exportagées (DOING BUSINESS, 2014) e nos fluxos de
comércio bilateral (WITS; World Integrated Trade Solution), foram estimados os equivalentes ad valorem
do custo dos atrasos totais aduaneiros das exportacdes para um grupo de paises, conforme as figuras e

tabelas que seguem.

A Figura 1 reporta o equivalente ad valorem dos atrasos aduaneiros para um grupo de economias de-
senvolvidas e em desenvolvimento, com base nos dados disponiveis mais recentes. Conforme ilustrado,
com excecao da india, o custo dos atrasos aduaneiros para as exportacoes totais do Brasil esta abaixo
dos existentes nas demais economias BRICS, porém € mais que o dobro do incorrido pelas empresas

exportadoras nos Estados Unidos.

De forma geral, os resultados da Figura 1 ressaltam a importancia do fator “tempo” como forma de ampliar a
ainda timida participagéo do Brasil no comércio internacional. O célculo do custo dos atrasos revela que, na
comparagao internacional, o Brasil se encontra ainda distante das economias desenvolvidas. Com relagéo

aos paises em desenvolvimento, como esperado, a distancia do Brasil € relativamente menor. Contudo, é
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importante ressaltar que, em relacéo a paises como a China,? por exemplo,
mesmo tendo ineficiéncias aduaneiras relativamente préximas ao Brasil, €
fato que a economia brasileira se encontra muito mais distante das grandes
correntes de comércio gue a economia chinesa, o que aumenta sobrema-
neira seu custo de transporte maritimo, tanto direto quanto indireto (tempo
de translado da mercadoria entre o pals de origem e destino das exporta-
¢bes). Dai a importancia ainda maior, para as economias com desvantagens

geogréficas, como o Brasil, dos investimentos em facilitagao de comércio.

A Tabela 1 reporta os dados de equivalente ad valorem dos atrasos adua-
neiros para as exportacdes macrossetoriais do mesmo grupo de paises re-
presentados na Figura 1. Destaca-se a maior magnitude relativa do custo
dos atrasos para as exportacoes de produtos manufaturados em basica-
mente todos os paises da amostra, corroborando a maior importancia do
tempo de despacho e liberagéo das mercadorias, em média, para produ-
tos de maior valor agregado. Ainda de acordo com a Tabela 1, os produ-
tos da indUstria extrativa (minérios, gas natural, petréleo) sdo aqueles que

apresentam os menores custos para os atrasos nas exportacoes.

Figura 1: Equivalente tarifario dos atrasos aduaneiros: exportagoes totais (2013)

17,70%

15,64%

14,29%
13,04%

11.63% 11,30% 10,97%

9,14%
7,45% 7,17%

Russia China Africado Brasil Argentina México india  Japdo Alemanha Coreia  EUA
Sul do Sul

Fonte: Elaboragdo prdpria, com base nos dados de Hummels et al. (2013), WITS (2013) e Doing Business (2014).

2 O tempo dos atrasos chineses é também fortemente distorcido pelo tempo gasto com reti-
rada de documentos (guias) para exportagcao, e muito menos com os atrasos nas atividades
portuérias em si (movimentagao de cargas, inspegdes, embarque etc...) que sdo mais baixos
que no Brasil (ver relatério DOING BUSINESS, 2014). Ademais, € importante ter em mente que,
para o mesmo tempo de atraso, paises que s&o grandes exportadores de produtos manufa-
turados, como a China, tendem a ter custos indiretos maiores, pela prépria natureza de maior
valor agregado de suas exportagoes.

IMPACTOS DA FACILITAGAO DO COMERCIO SOBRE A INDUSTRIA DE TRANSFORMAGAQ NO BRASIL
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Tabela 1: Equivalente tarifario dos atrasos aduaneiros: exportacoes

setoriais (2013)

Industrla Todos os

Brasil 4.42 13.62 13.04
Argentina 2.87 0.72 11.57 11.97 11.63
Chile 5.05 0.53 3.55 16.37 14.78
Rissia 11.03 0.27 5.89 18.64 17.70
india 0.92 2.41 15.61 11.90 10.97
China 8.21 1.40 13.10 18.60 15.64
Atrica do Sul 8.32 0.61 10.61 14.56 14.29
México 2.53 2.36 6.29 12.10 11.30
Coreia do Sul 14.59 0.92 7.19 7.49 7.7
Estados Unidos 1.89 0.04 4.66 5.31 5.05
Alemanha 3.47 1.65 7.96 8.27 7.45
Japao 7.72 0.56 719 10.43 9.14

Fonte: Elaborag&o prdpria, com base nos dados de Hummels et al. (2013), WITS (2013) e Doing Business (2014).

A Figura 2 representa o equivalente ad valorem das exportagoes do Bra-
sil, para 37 setores da economia. Nota-se que, via de regra, 0s maiores
custos relativos a atrasos sao incorridos pelas exportagdes de produ-
tos manufaturados de maior valor agregado, como automotivos e pegas
(17,6%), maquinas e equipamentos (16,0%), quimicos, plasticos e bor-
racha (20,1%) e derivados do petréleo (24,9%). Mais proximos a média
nacional (13,04%), mais ainda acima dela, estdo os setores téxtil e de

metalurgia (ambos com 13,8%).

ANALISE COMPARADA DAS BARREIRAS ADUANEIRAS NAS EXPORTAGOES TOTAIS E SETORIAIS
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Figura 2: Equivalente tarifario dos atrasos aduaneiros: exportagdes
setoriais do Brasil (2013)

Metais preciosos/nao ferrosos
Derivados do Petréleo
Vegetais e Frutas
Quimicos/plasticos/borracha
Outros manufaturados
Automotivos e pecas
Magquinas/Equip.

Téxtil

Metalicos e metalurgia
Sementes Oleaginosas
Produtos alimenticios
Papéis e similares
Eletro/eletronicos

Vestuario

Minerais ndo metalicos
Siderurgia

Suinos e Aves

La

Equip. de transporte
Industria da madeira

Couro e calgados
Carnes:bovinos/caprinos/equinos
Carnes:suinos/aves

Bebidas e Tabaco

Arroz processado

Arroz

Industria Extrativa

Oleos vegetais

QOutras Culturas

Laticinios

Bovinos, caprinos e equinos
Acucar

Leite cru

Algodao e plantas fibrosas
Cana-de-agucar e Beterraba
Milho e outros cereais

Fonte: Elaboragao prdpria, com base nos dados de Hummels et al. (2013), WITS (2013) e Doing Business (2014).

De forma geral, é possivel afirmar que os custos dos atrasos aduaneiros
sao significativos para as exportacdes do Brasil, constituindo-se em bar-

reiras ainda mais prejudiciais para as exportacdes de produtos de maior

valor agregado.
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ANALISE COMPARADA DAS
BARREIRAS ADUANEIRAS NAS
IMPORTACOES TOTAIS E SETORIAIS

Fonte: Shutterstock

Com base nas estimativas do equivalente ad valorem do custo de um dia de atraso (HUMMELS;
SCHAUR, 2013), nas estimativas para o tempo médio das importagbes (DOING BUSINESS, 2014)
e nos fluxos de comércio bilateral (WITS; World Integrated Trade Solution), foram estimados os equi-
valentes ad valorem do custo dos atrasos totais aduaneiros das importagdes para um grupo de

paises, conforme as figuras e tabelas que seguem.

A Figura 3 apresenta uma perspectiva comparada dos equivalentes tarifarios para um grupo de
palises, incluindo o Brasil. Novamente, o Brasil, com 14,20%, encontra-se muito distante dos paises
desenvolvidos (o custo do tempo para paises como os EUA chega a ser mais de trés vezes menor,
quando comparado ao Brasil) e mais préximo dos paises em desenvolvimento. As atuais restricbes
as importagdes da Argentina, por questdes relativas a balango de pagamentos, justificam seus

custos altissimos, mais que o dobro dos custos incorridos pelos importadores do Brasil.

Os dados da Figura 4 revelam como as tarifas de importacéo (médias ponderadas de 2013) se

comparam com os equivalentes tarifarios dos atrasos aduaneiros para a mesma amostra de paises.
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Em todos os casos reportados, 0 custo dos atrasos aduaneiros represen-
tam barreiras a importagdo mais significativas que as proprias tarifas de

importacéo praticadas pelos paises, e hoje negociadas na rodada Doha.

Figura 3: Equivalentes tarifarios dos atrasos aduaneiros: importagoes totais

3450%  3370%

0/
21,00% 19,40%
16,00% 14.20%
10,10%
6,20%
. 4,20% 4,10%

india  Argentina Rissia  Africado  China Brasi  México Alemanha  EUA  Coreia do
Sul Sul

Fonte: Elaborag&o prdpria, com base nos dados de Hummels et al. (2013), WITS (2013) e Doing Business (2014).

Figura 4: Equivalentes tarifarios dos atrasos x tarifas de importagao (2013)

34.50%  33,70%

21,00% 19,40%

16,00%
14,20%
10,10%
7,50% 7,80%
i 6,20%
o 5,70% 4.20%
1,50%

india  Argentina  Russia Africado Sul China Brasil México  Alemanha Japao EUA

M EA Atrasos W Tarifas de Importagao

Fonte: Fonte: Elaboragao propria, com base nos dados de Hummels et al. (2013), WITS (2013) e Doing Business (2014).

Com base nas informacdes da Figura 4, a Figura 5 estima a “protecéo
efetiva” das economias representadas, que corresponde a somas das ta-
rifas de importagdo com o equivalente tarifario dos atrasos aduaneiros nas
importacdes. Visto desta forma, a protegao efetiva no Brasil alcanga 22%,
cerca de quatro vezes maior que a protecao reportada para a economia
dos EUA, diminuindo sua distancia relativa para as economias de paises

em desenvolvimento, como a da Argentina.
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A Figura 6 faz a representacdo esquematica dos resultados da Figura 5,
“abertos” por macrossetor, tanto para as tarifas de importagao quanto para os
equivalentes tarifarios dos atrasos aduaneiros. Como nas exportagoes, res-
salta-se a maior magnitude relativa dos custos dos atrasos para 0s produtos
manufaturados, seguidos pelos produtos do agronegécio e da agricultura,
principalmente para os paises em desenvolvimento, com aduanas menos

eficientes e tradicionais importadores de produtos de maior valor agregado.

Figura 5: Equivalente tariféario: protecéo efetiva (2013)

4.30% 39 909

28,50%
2020% o) o
=" 20,00%
11,80%
7ﬁ/ Gﬁ/ 5,70%

india Argentina  Russia Africa do Sul  Brasil China México Japao Alemanha  EUA

Fonte: Elaborag&o prdpria, com base nos dados de Hummels et al. (2013), WITS (2013) e Doing Business (2014).

A Figura 7 representa o equivalente tarifario dos custos dos atrasos adua-
neiros nas importagées, para 37 setores da economia do Brasil. Como
reportado para o caso das exportagdes, também para as importacdes 0s
atrasos aduaneiros representam barreiras mais significativas para os pro-
dutos de maior valor agregado, como é o caso de setores como papéis
(23,80%), derivados de petréleo (27,34%), automotivos e pecas (22,18%),

quimicos, plasticos e borracha (17,25%) e minerais ndo metdlicos (20,53%).

ANALISE COMPARADA DAS BARREIRAS ADUANEIRAS NAS IMPORTAGOES TOTAIS E SETORIAIS

17



“(#102) Ssauisng buiog & (£102) SLM ‘(€102) T8 19 S|aWILNY 9p SOPEP SOU 8Seq Lwod ‘eLdoid 0R3eI0qR)T (9)u0{

gl 90 ol 8L L} 8y 0y 89 gL L'} 29 8L vy $310}ag so sopoL
Al 90 Ll 87 L'l 8'G 6y vl 02 Ll 19 68 Sy elnjejnuey
08 60 9l 2'6¢ 0°c Y 6Ll 8'GS 6l 9l A 99 09 019063uoiby
00 00 00 e 20 00 1] 8l 8C 8l 1] 1] 10 BAljeJ)X3 elisnpuj
e 70 8l L1891 60 L'l 69 v'6¢ 09 €'C gl e'e 2 einynayby

epRIapUO RIPIIN - Sejue]

L's 2'9 A L'y Lol 61 0'91 o've 012 gL L'se 44! 821 $310J3§ SO SOPOL
6 0/ 6'y 19 2’0l 0'v2 51z P19 122 zel 2'9¢ ‘91 L'vl einjenueiy
L'S L'y g'e e '9 'Ll 9'6 L' 92l 9'g 0'82 el 'L 013063uiby
2'0 10 10 10 0 20 gl 20 0'g 2'0 §0 20 2’0 BAlRIIXT eLSIpU|
0'g e 'y e e L9 691 2'e 9'LL g'y 9'ly 9l 127 einynauby

soseajy sop 0jsng

69 L' L's 6°LL 611 A 74 (N4 ALy ‘82 0l 6°6€ 0'2e 9‘9l $310}9§ $0 sopoL
Hok 9'; 9' ]! v'el 8'6¢ v'9¢ 8'89 L'6¢ 67l 6'cy L'Ge 0°02 einjejnuepy
L'el 9'G 67 1'ee v'6 L9t G'le 685 G'9e 2’0l g'ee L'6} A o12063uoify
20 Ho X e L0 2’0 'l 0'C 8, 0 90 €' 90 BAjRIIX] eLisnpu|
'l 8¢ 29 VL A4 '8 8'ee 9'2e 9'/1 L9 6°cr 67 8L einynaLby

[ejoL 0jsn)

eyuewaly sopun IS 02IX3IN| IS eIssny eunuabiy liseig euURIpa SOAI}a}3 Soxn|d - sapiepiodw|

sopejsy | op eiai09 op eaLY

(€102) [euo1as eAlle)e Oedal0ld SOJBUBNPE SOSEJIR SOP OlejLE] 8juseANb] g elagel

IMPACTOS DA FACILITAGAO DO COMERCIO SOBRE A INDUSTRIA DE TRANSFORMAGAOQ NO BRASIL

18



Figura 6: Equivalente tarifario dos atrasos aduaneiros: importagbes
setoriais do Brasil (2013)

Derivados do Petroleo
Cana-de-acucar e Beterraba
Papéis e similares

Produtos alimenticios
Automotivos e pegas
Minerais ndo metalicos
Quimicos/plésticos/borracha
Siderurgia

Outros manufaturados

Total

Metélicos e metalurgia
Maquinas/Equip.

Vestudrio

Equip. de transporte

Téxiil

Eletro/eletrénicos
Carnes:suinos/aves

Metais preciosos/nao ferrosos
Suinos e Aves

Couro e calgados

Sementes Oleaginosas
Bovinos, caprinos e equinos
Industria da madeira

Oleos vegetais

Aclcar

Vegetais e Frutas

Bebidas e Tabaco

Laticinios

Outras Culturas
Carnes:bovinos/caprinos/equinos
Arroz processado

Arroz

Industria Extrativa

La

Leite cru

Algodéo e plantas fibrosas
Milho e outros cereais

25,0
23,8
234
22,2
205
17,2
15,6
14,4
14,2
135
12,6
124
1,7
10,7
10,2
10,1
8,8
8,0
6,9
6,6
55
45
39
3,9
34
23
2.1
1,2
09
09
09
02

27,3

0,00
0,00
0,00
0,00

Fonte: Elaboragao prdpria, com base nos dados de Hummels et al. (2013), WITS (2013) e Doing Business (2014).

ANALISE COMPARADA DAS BARREIRAS ADUANEIRAS NAS IMPORTAGOES TOTAIS E SETORIAIS

19






ANALISE DE IMPACTO DO PROGRAMA
“PORTAL UNICO DE COMERCIO EXTERIOR”

Fonte: Shutterstock

O Programa “Portal Unico de Comércio Exterior” propde a redugédo do numero de dias médios para
a exportacao no Brasil de 13 para oito dias (cerca de 38%), e de 17 para dez dias (40%) no caso das

importacoes. O prazo estabelecido para a finalizacdo do Programa € 2017.

Como ilustrado no item 3 deste relatério, dada a magnitude relativa das barreiras dos atrasos aduanei-
ros, é possivel inferir que a implantagdo do Programa resulte, ndo sé em forte estimulo a corrente de
comércio do Brasil como um todo, mas também que esse efeito seja particularmente relevante para a

industria de transformacéo brasileira.

Também ¢é importante ter em mente que as medidas descritas no Programa “Portal Unico”, uma vez
implementadas, irdo além do que um simples Programa de “Single Window” como conhecido interna-
cionalmente, na medida em que, segundo as anélises realizadas no &mbito do CCGI-FGV, esse Pro-
grama deve tocar em outros artigos relevantes do Acordo de Bali, tais como: 1. Information Availability;
2. Formalities and Documents; 3. Formalities and Automation; 4. Formalities and Procedures e 5. Border

Agency Cooperation-internal.
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Estimativas do CCGI-FGV, com base em dados da OECD(2012) sugerem
que os itens abordados no Programa “Portal Unico”, distribuidos segundo
os artigos do Acordo de Bali, sdo de significativo potencial de impacto
para o comeércio internacional, como sugerido pelas barras em azul claro
reportadas nas figuras a seguir, tanto para as importagdes quanto para as

exportacdes do Brasil.

Figura 7A: Equivalente ad valorem dos artigos do Pacote de Bali: exportacdes
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Fonte: Elaboragdo propria, com base nos dados de Hummels et al. (2013), WITS (2013), Doing Business (2014) e OECD (2012)..

Figura 7B: Equivalente ad valorem dos artigos do Pacote de Bali: importacdes
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Fonte: Elaboragdo propria, com base nos dados de Hummels et al. (2013), WITS (2013), Doing Business (2014) e OECD (2012).
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Breve descrigao da metodologia

A base de dados utilizada nesta andlise de impacto foi o GTAP-8 (Global
Trade Analysis Project, ver Hertel (1997)). Trata-se da base de dados mais
recente publicamente disponibilizada, com ano-base em 2007, que foi de-
vidamente atualizada para 2013, com dados reais das economias envolvi-

das nas simulagoes.

A abordagem utilizada seguiu a metodologia descrita em OCDE (2009)
Overcoming Border Bottlenecks. The costs and Benefits of Trade facilitation,
com sofisticacéo adicional pela utilizacdo de um modelo GTAP dinamico,

ao invés do modelo GTAP estatico empregado pela OCDE.

O modelo dindmico permite captar a dinamica da trajetéria de convergén-
cia entre o equilibrio inicial (antes da implantagéo da politica) e o equilibrio
final (quando os impactos da politica ja foram integralmente absorvidos
pela economia), sendo que o impacto da politica € medido em relacdo a
um cenario contrafactual, que revela como a economia mundial (e brasilei-

ra) teria evoluido, caso a politica que se quer medir ndo tivesse ocorrido.

As projecbes do cenario contrafactual foram extraidas do CEPII (Centre
d’Etudes Prospectives et d’Informations Internationales). Foram projetadas,
de 2014 a 2030, as seguintes variaveis: crescimento do PIB Real, cresci-
mento da forga de trabalho, crescimento populacional, para as economias

do Brasil, Argentina, UE (28), EUA, China e RM (Resto do Mundo).

Os resultados de um corte de 38% e de 40% no custo dos atrasos das

exportacdes e importacdes do Brasil, estdo reportados nas Figuras 8 a 16.

ANALISE DE IMPACTO DO PROGRAMA “PORTAL UNICO DE COMERCIO EXTERIOR”

23



24

Impactos macroecondmicos

Conforme reportado nas figuras 8, 9 e 10, a implantacédo do Programa
“Portal Unico”, ao estimular profundamente a formagao bruta de capital
fixo (Figura 10), tem impacto significativo sobre a taxa de crescimento
do PIB do Brasil. Em particular, ja ao final previsto para o Programa, em
2017, projeta-se um PIB 1,19% maior em relagéo ao contrafactual, ou
seja, caso o Programa nao tivesse ocorrido. Com relacao aos investi-
mentos, nesta mesma data, estes seriam 8,45% maiores em relagao ao
cenario contrafactual. Vale ressaltar que o bom desempenho observado
para a economia do Brasil gera externalidades positivas para a Argenti-
na, estimulando as taxas de investimento nesse pais e, por consequén-

cia, suas taxas de crescimento.

Figura 8: Impacto do Programa “Portal Unico”: crescimento do PIB em

relacéo ao cenério base
3

2,5
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Fonte: Simulagdo com o modelo GDyn, base de dados GTAP 8, e projecdes de longo prazo do CEPII.

A redugao dos custos aduaneiros gera economias para 0 Comércio inter-
nacional brasileiro, conforme projetado na Figura 11, medido em relagéo
aos custos que seriam incorridos no cenario contrafactual, caso a politica
do Portal ndo fosse implementada. J& em 2017, projetam-se economias
com a redugao dos atrasos da ordem de US$ 22,8 bilhdes (em valores de

2013), podendo alcangar cerca de US$ 33,4 bilhdes, no ano 2030.
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Figura 9: Impacto do Programa “Portal Unico”: ganhos adicionais de PIB
em relagdo ao cenario base
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Fonte: Simulagdo com o modelo GDyn, base de dados GTAP 8, e projecdes de longo prazo do CEPII.

Figura 10: Impacto do Programa Portal Unico: crescimento dos
investimentos em relacdo ao cenario base
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Fonte: Simulagdo com o modelo GDyn, base de dados GTAP 8, e projegées de longo prazo do CEPI.

Figura 11: Impacto do Programa “Portal Unico”: economia de custos
com a reducéo dos atrasos aduaneiros (US$ bilhdes, 2013)
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Fonte: Simulagdo com o modelo GDyn, base de dados GTAP 8, e projecdes de longo prazo do CEPII.
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Com relacéo ao impacto esperado sobre a corrente de comércio do pals,
os valores reportados na Figura 12 sugerem que a implantacao do Portal
Unico traria estimulos adicionais para a corrente de comércio do Pais (ex-
portacdes + importagdes) da ordem de US$ 36,18 bilhdes ja em 2017, po-
dendo alcangar US$ 68,42 bilhdes em 2030. Isso decorre pois a redugao
dos custos com atrasos aduaneiros aumenta a percepc¢ao da qualidade
dos produtos exportados e importados pelo pais, o que corresponderg,
em termos econdémicos, a um choque positivo de demanda externa pelos
produtos exportados pelo Brasil, assim como a um choque positivo de

demanda doméstica pelos produtos importados.

Figura 12: Impacto do Programa “Portal Unico”: adicional
(em US$ bilhdes de 2013) para a corrente de comércio do Brasil
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Fonte: Simulagdo com o modelo GDyn, base de dados GTAP 8, e proje¢des de longo prazo do CEPII.

Impactos setoriais

Um aspecto de politica econémica relevante a respeito do “Portal Unico”
é entender como ele deve impactar, em nivel setorial, as exportagbes e
importacdes do Pais. Como sugerido no item 3, a maior relevancia do fator
tempo para o comércio de bens industrializados sugere que, uma vez im-
plementado, o Programa deve proporcionar mais estimulos ao comércio

exterior dos setores com maior capital-intensivos da economia Brasileira.

Os resultados reportados na Figura 13 abordam essa questao sob o ponto
de vista das exportagdes do Brasil. Como ilustrado, a facilitagao de comér-

cio deve estimular, de forma nao uniforme, os distintos setores da econo-

IMPACTOS DA FACILITAGAO DO COMERCIO SOBRE A INDUSTRIA DE TRANSFORMAGAQ NO BRASIL
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mia. Em particular, o setor exportador correspondente a indUstria de trans-
formagao é claramente o mais beneficiado com a redugdo dos atrasos nas
aduanas, quando, ja em 2017, projeta-se aumento de 10,3% das exporta-
¢bes de produtos industrializados em relacdo ao cenario base. No longo
prazo, ha uma tendéncia de continuo crescimento das exportagbes indus-
triais, podendo alcangar um crescimento de 26,5% em 2030, relativo ao
cenario base contrafactual. O forte impacto sobre as exportagdes de bens
industriais estimula uma mudancga estrutural na economia brasileira, com
a realocacao dos fatores de producao para setores mais capital-intensivos
(onde os retornos se tornam relativamente maiores), em detrimento dos
demais setores da economia, que tém suas exportagdes reduzidas em
relagdo ao cenério base. Este efeito realocativo dos fatores de producgéo
para setores mais capital-intensivos tende a ser mais forte nos primeiros
anos de implantacado do Programa. No longo prazo, contudo, com o cres-
cimento do estoque de capital e trabalho da economia e a natural tendén-
cia a igualdade dos retornos entre os setores produtivos, observa-se uma

reacdo positiva nas exportacdes dos setores Agricola, Extrativo e Servigos.

Figura 13: Impacto do Programa “Portal Unico”: evolugao das
exportagOes setoriais em relagao ao cenario base
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Simulagdo com o modelo GDyn, base de dados GTAP 8, e projecdes de longo prazo CEPII.

Os resultados reportados na Figura 14 ilustram os impactos esperados
sob as importacdes setoriais. Como observado, a implantagao do “Portal
Unico” causa impactos positivos generalizados sobre as importacdes se-
toriais do Pals, em magnitude maior para as importagdes de bens indus-
trializados, as quais aumentam significativamente nos anos iniciais, entre
2015 e 2017, mas que tendem ao arrefecimento no longo prazo (movimen-

to contrario ao observado para as exportagdes de bens industrializados).

ANALISE DE IMPACTO DO PROGRAMA “PORTAL UNICO DE COMERCIO EXTERIOR”
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A analise conjunta das Figuras 9, 13 e 14, permite concluir gue o “Portal
Unico”, ao reduzir os custos do exterior brasileiro, principalmente para os
bens industrializados, provoca forte aumento inicial das taxas de inves-
timento do Pais, via aumento da importacédo de bens capital-intensivos.
Essas importacdes, em momento posterior, servirdo como forte estimulo
ao aumento da competitividade das exporta¢des de produtos industriais
do Pais. Esse movimento estrutural corresponde ao que se esperaria de
uma industria mais integrada as cadeias de suprimentos internacionais.
Vale ressaltar também que a correlacéo positiva entre investimento e im-
portagdes de bens industriais € uma caracteristica da economia brasileira

ja amplamente reportada na literatura empirica especializada.

Figura 14: Impacto do Programa “Portal Unico”: evolugdo das

importagdes setoriais em relagao ao cenario base
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Simulagdo com o modelo GDyn, base de dados GTAP 8, e projecdes de longo prazo CEPII.

A Figura 15 reporta mais uma evidéncia das mudangas estruturais que
seriam estimuladas com a implantagao de politicas de facilitacdo do co-
mércio no Brasil. Uma das questdes do debate econdmico atual se refere
ao movimento de “primarizacdo” da pauta de exportagbes do Pais, con-
sequéncia do aumento da competitividade relativa dos produtos primarios
produzidos domesticamente, vis-a-vis os produtos de maior valor agre-
gado. Como sugerido pelos dados reportados na Figura 14, a redugao
dos custos dos atrasos aduaneiros favorece a reversao dessa tendéncia,
na medida em que estimula maior participagao dos bens industrializados,
em detrimento dos demais setores, na pauta de exportagao do Pais. Esse

movimento também é observado para a participagao dos bens industriali-
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zados na pauta de importacéo do Pais, contudo, em magnitude significati-
vamente menos expressiva. A redugao nos atrasos aduaneiros, pois, tende
a causar impacto positivo nas importagdes de bens industriais, de forma
mais pronunciada nos primeiros anos de implantagao do Programa. No
longo prazo, com a exaustdo dos ganhos de produtividade portuéria, as
importacdes perdem forga. No entanto, o aumento do contelido importado
nas exportagdes industriais, aliado a portos mais eficientes, gera efeitos

mais persistentes de aumento das exportacoes totais da industria. .

Figura 15: Impacto do Programa “Portal Unico”: aumento da participagao
dos produtos manufaturados (indUstria de transformagao) nas pautas de
exportagao e importacdo em relacdo ao cenario base
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Simulagdo com o modelo GDyn, base de dados GTAP 8, e projecdes de longo prazo CEPII.

Valores projetados para o comércio de
bens industriais

AA Figura 16 reporta os valores projetados, em délares de 2013, para a
evolugéo da corrente de comeércio da industria de transformagao no Brasil.
Jaem 2017, ao final da implantagao do Programa, estima-se um adicional
de US$ 39,75 bilhdes, em exportagbes e importacdes de bens industriais,
em relagdo ao cenario base contrafactual. Com o continuo crescimento
das exportagdes no longo prazo (Figura 12), esse valor tende a alcancgar

cerca de US$ 70,5 bilhdes em 2030.

Por fim, a Figura 17 ilustra os valores projetados para os adicionais de

saldos comerciais da indUstria de transformacéo em relagédo ao cenario
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base. Dado o forte impacto inicial, tanto nas exporta¢gdes quanto nas im-
portacdes de produtos industriais (figuras 13 e 14), os adicionais de saldo
comercial passam a ser mais expressivos apenas em prazo mais longo, a
partir de 2020, trés anos apo6s a implantagdo do “Portal Unico”. De 2023 a
2030, conforme reportado, o saldo tende a evoluir de US$ 2,2 bilhdes para

US$ 13,5 bilhdes em valores de 2013.

Figura 16: Impacto do Programa “Portal Unico”: ganhos adicionais na
corrente de comércio da industria de transformacéo, em relagéo ao

cenario base
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Fonte: Simulagdo com o modelo GDyn, base de dados GTAP 8, e projecdes de longo prazo do CEPII.
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Figura 17: Impacto do Programa “Portal Unico”: ganhos adicionais no
saldo da balanca comercial da indUstria de transformacéo, em relagao ao

cenario base
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Fonte: Simulagdo com o modelo GDyn, base de dados GTAP 8, e projecdes de longo prazo do CEPII.
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CONCLUSOES

Fonte: Shutterstock

Estimativas do Peterson Institute apontam que a implementacao do Acordo de Bali poderia trazer ganhos
para o PIB mundial da ordem de US$ 1 trilhdo. Dado que a economia brasileira esta entre as dez maiores
economias do mundo, n&ao surpreende, pois, conforme sugerido neste estudo, que o “Portal Unico”, uma
vez implantado, proporcione impactos significativos para a economia do Brasil (cerca de US$ 70 bilhdes

adicionais para o PIB nacional, no longo prazo).

Os resultados apresentados neste estudo s&o contundentes no sentido de sinalizar a importancia da
diminuicdo dos custos de transagéo para a melhoria do desempenho comercial do Pais, sobretudo para
a sua industria de transformagéao. Conforme sugerido pelos resultados apresentados, o custo do tempo
tende a ser particularmente prejudicial para o comércio de produtos de maior valor agregado. Essa é uma

regularidade empirica, nao sé para o caso do Brasil, como para varios outros paises.

A reducao dos custos com atrasos aduaneiros no Brasil tende a gerar mudancas estruturais na economia
do Pals, ao beneficiar, em maior proporgéo, setores produtivos mais intensivos em capital. No que tange

ao comeércio internacional, este estudo detectou uma tendéncia a reversdo do movimento atual de “pri-
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marizagéo” da pauta de exportacéo do Pais, com aumentos progressivos
da participacao de produtos de maior valor agregado ao longo do tempo,

em detrimento dos demais setores.

De forma geral, a maior facilitagdo de comércio, proporcionada pelo “Por-
tal Unico”, contribui para 0 aumento da participagao da indUstria brasileira
no comércio internacional, tanto em termos de sua corrente de comércio
quanto (em menor escala) na obtengcao de maiores saldos comerciais,
particularmente nos primeiros anos apés a implantacdo do Programa.
Uma caracteristica importante desse processo é o progressivo ganho de
competitividade das exportacdes brasileiras ao longo do tempo. Os dados
estimados sugerem que esse movimento parece estar fortemente corre-
lacionado com 0 aumento das importacdes de insumos importados (com
forte viés para investimentos), os quais, em momento posterior, contribuem
para o aumento da competitividade dos produtos exportados pela indis-

tria de transformagéo do Pais.

IMPACTOS DA FACILITAGAO DO COMERCIO SOBRE A INDUSTRIA DE TRANSFORMAGAQ NO BRASIL
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Fonte: Shutterstock

Pode-se estimar o valor de economia de tempo, observando trés coisas: os valores de bens importados
utilizando ou o transporte aéreo ou o maritimo; o prego do transporte aéreo em relagéo ao transporte ma-
ritimo; e o nUmero de dias em transito por via aérea em relagéo a via maritima. A ideia é explicar quando
a via aérea ¢ escolhida como uma fungao do prémio pago por ele, e o tempo economizado. Quando o
prémio pago para o transporte aéreo é relativamente alto e o tempo economizado com o uso de avibes
é pequeno, hd menos embarque aéreo. Por outro lado, se 0 prémio é pequeno e a economia de tempo

usando avides é grande, ha maior uso do transporte aéreo.

A conversao dessas estimativas em um célculo do valor da economia de tempo é feita segundo o modelo
em Hummels and Schaur (2013), “Time as a Trade Barrier”. Suponhamos que um consumidor valore dife-
rentes variedades de um bem k produzidos pelo exportador j de acordo com a fungao de utilidade com

Elasticidade de Substituicdo Constante (CES):

1/0%

M U=(g;24q%)
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0" = (Gk - 1) /0" e 0" & aelasticidade de substituicao entre as merca-
dorias, bem como a elasticidade-preco da demanda. Ou seja, um aumen-
to de 1 % nos precgos induz uma diminuicdo de c" % nas guantidades
vendidas. Isso ocorre de forma diferente entre produtos, pois alguns bens
séo relativamente homogéneos (por exemplo, o éalta para éleo e trigo),
de forma que um pequeno aumento de pregcos de um exportador induz
uma fuga para fornecedores alternativos. Outros produtos s&o altamente
diferenciados (G" ¢ baixa), de modo que as alteracdes de precos tém me-

nor resposta em quantidade.

Um parémetro chave no modelo é lj'f , que captura um transformador pre-
go-equivalente da qualidade. Enquanto que a qualidade tem muitas di-
mensodes, estamos interessados na percepcao de qualidade do consumi-
dor por uma entrega mais oportuna. Ceteris paribus, o consumidor obtém
maior utilidade de um bem chegando em um prazo curto do que daquele
chegando com prazo maior, de modo que podemos escrever o transfor-

mador preco-equivalente da qualidade como:
(2) ljk _ e*T"days/.

Isso quer dizer que um aumento de um dia no transporte reduz a utilidade

K

k -7* ‘
em lj =e ", ouem logaritmos, lnﬂ,;c =—7

Isto produz uma fungéo da procura de uma variedade de bem k provenien-

te de um exportador j da seguinte maneira:

\"° P -
D, D,
k_| ) k _ J k
(3) q, = T E" = T—‘L'Kdaysj E
J

Otermo E* corresponde as despesas reais do importador com o produto
k. O termo de prego P;c € 0 preco visto pelo consumidor, incluindo os cus-
tos de producéo, transporte e o lucro da empresa. Note-se que qualidade
e 0s pregcos entram na equacgéo de forma simétrica, porém com sinais
invertidos. Ou seja, um aumento de 1 % em ljé equivalente, do ponto de
vista do consumidor, a uma reducao de 1% nos pregos dos produtos, uma

vez que ambos aumentam a demanda em o %.

IMPACTOS DA FACILITAGAO DO COMERCIO SOBRE A INDUSTRIA DE TRANSFORMAGAQ NO BRASIL



Isso nos permite avaliar o valor para o consumidor de obter o produto um
dia mais cedo. A reducéo do atraso em um dia produz uma melhoria de
qualidade para o consumidor de 7%, e isso aumenta a quantidade vendi-
da por o*1" . Devido ao fato do transformador de qualidade ser escrito
em termos de prego-equivalente, uma diminuicdo de um dia no tempo de
transporte tem 0 mesmo impacto sobre as quantidades entregues do que
uma reducao de 7% nas tarifas. Isto é, se estimarmos que ¥ = 1%, entao
cada dia em transito se traduz na imposicéo de uma tarifa ad valorem de

1% sobre o bem em questao.

Para a identificagao de 7% é fundamental que se observe, no conjunto de
informacoes disponiveis, se uma empresa escolheu transporte aéreo (caro
e rapido) ou o transporte maritimo (lento e barato). Podemos, entao, obter
a escolha modal que maximiza os lucros para uma empresa do exportador

j, da forma que segue.

Deixando de lado o sobrescrito & da commodity por um momento, faga-
mos com que o custo marginal de entregar um produto do exportador j
para o mercado por meio da opgdo modal m seja me, +g, , 0 que inclui
0 custo marginal de producéo e a taxa de envio por unidade. A empresa

cobrara precos iguais ao lucro sobre 0s custos marginais:

pj = %(mcj +gm)

E tera um lucro por unidade de:

Multiplicando esse valor pela quantidade demandada, temos:

1
) nj,m:GL(mcﬁgm)qjm:L(mcﬁgm) —me;+s,) i

_ 1 E o — 1 e—‘t'(daysj‘m

A empresa pode agora comparar a rentabilidade do transporte aéreo com
o transporte maritimo. O primeiro incorre um custo g maior, porém em me-

nos dias em transito (definem-se dias de transporte aéreo para todos os
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exportadores). Ja o transporte maritimo incorre em um custo de transporte
mais baixo, porém mais dias em transito (utiliza-se um cronograma de en-

vio para identificar os dias economizados).

o, < >
A empresa escolhe o meio aéreo se ﬂ'jjm.,. ﬂj’ocm = lnﬂj’m.r l””_,-,ocean '
ou conforme obtido da equacao (4):
1 B 1 N
———|mc. +g . —\mc, +g
1 _ ( J al}’) 1 _ ( J 06‘6(1}1)

In (mc‘+g) o-1 — E|> —(mc.+g) o-l c E

O — 1 / " e_T daysjwr O — 1 7 " -7 days/-vfmn

Com alguma manipulagéo algébrica, chegamos a:

- (1 -0 )(lnp"if — Inp*” )— otdays >0

Jair J,ocean ocean

= (1=0)(pf, — il )+ (1=0)(in(1+ £, )~ 1n(1+ f,....) |- o7dapys ., >0

Na equacao, os precos CIF e FOB?® se referem aos precos dos produ-
tos incluindo e excluindo os custos de transporte respectivamente, e
fj,m-,, =&, ur /'p _‘f:i,é o custo ad valorem do transporte aéreo para o ex-
portador j. Se ha muitas firmas vendendo a mercadoria para o mercado
em questao, pode-se descrever a parcela dessas firmas que usam o trans-
porte aéreo como uma fungéo da mesma desigualdade. Ou seja, o valor
das importacbes que sao enviadas por meio aéreo em relacéo ao valor por

meio maritimo é:
+ f;',air
in(pl2, = )+ (1=0)(in( )= in(1+ £,,.,))-ovdas,,.,

P4,
In| = | = (1-
! P4 ; ocean ( G)

3 As siglas CIF (do inglés, Cost, Insurance and Freight) e FOB (do inglés, Free on Board)
séo utilizadas no transporte maritimo para distinguir quem arca com os custos de frete entre
comprador e fornecedor. No primeiro, o fornecedor é responsavel por todos os custos e riscos
com a entrega da mercadoria, incluindo o seguro e o frete. No segundo, o comprador assume
todos os riscos e custos com o transporte da mercadoria assim que ela é colocada a bordo
do navio (“Livre a bordo”)..
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Pode-se inclusive estimar essa equacao reunindo todas as informacodes de
importacéo, ou fazé-lo de forma separada para cada produto k, caso em

que os parametros principais sao especificos por produto.

Tém-se entdo uma forma de identificar o parametro de custo do tempo.
Para um dado exportador j € um produto £, relaciona-se o valor de uma
negociacéo feita por meio aéreo com outra feita por meio maritimo como
uma funcao das diferencas entre os pregos (excluindo os custos de trans-
porte) para os dois meios, as diferengas em custos de envio ad valorem e

os atrasos de tempo associados com o transporte maritimo.

Como um controle adicional, inclui-se o prego médio da variedade de mer-
cadoria k enviada pelo exportador j, assumindo que precos mais altos

possam refletir em uma maior qualidade do produto, o que resulta:

fob
P ir fob fob
(5) ln T = ﬁlk (lnpjk,air - lnp.jk,uir ) + 2k (ln(l + fjk,air ) -

Jjk,ocean

- ln(l + [k ocean )) + Py days+ B, Inp,

Essa é uma equacado de estimativa, e pode ser assim obtida simples-
mente usando método dos minimos quadrados. Cada um dos coefi-
cientes de estimacéo tem um parametro correspondente da fungéo de
utilidade, de forma que podemos utiliza-los para resolver para o valor da

economia de tempo.

szl_ﬁZk

T, = _ﬁ3k /(l_ﬁZk)

Conceitualmente, podemos pensar nesses dois pardmetros da seguin-
te forma. Uma firma pode estar relutante a usar transporte aéreo porque
iSs0 aumentaria os precos enfrentados pelos consumidores, diminuindo a
quantidade que pode ser vendida. A resposta do consumidor é dada por
o, =1- :sz . Quando consumidores sao altamente suscetiveis a aumen-
tos no preco, as firmas serdo relutantes ao uso dessa modalidade. Por
outro lado, ha o peso de uma maior utilidade obtida pelos consumidores
ao obter a mercadoria de forma mais rapida 7, = —ﬂ3k /(l—ﬁZk). Os

parédmetros foram escritos em termos de equivalente de preco a fim de
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calcular equivalentes tarifarios. Como resultado, deve-se dividir o coefi-
ciente de dias em transito maritimo pela sensibilidade de quantidades com

relacao aos pregos.

Em principio o valor para os consumidores da economia de tempo Tt
poderia variar conforme exportadores ou produtos. Equipamentos eletro-
nicos, frutas frescas e vestuarios de alta moda podem ser especialmen-
te sensiveis com relagao ao tempo, enquanto produtos a granel ndo. Se
certos exportadores se especializam em produtos nesses extremos, suas

sensibilidades médias ao tempo seréo diferentes.

A fonte relevante de variacdo necesséria para identificar o vem da varia-
¢ao (conforme mercadorias e paises exportadores) no precgo relativo do
transporte aéreo. O prego relativo do transporte aéreo pode variar confor-
me o pais por dois motivos. Primeiro, a elasticidade dos custos de envio
com relagéo a distancia é maior para o meio aéreo do que para o meio
maritimo. Isso significa que quanto mais distante o exportador esta do
mercado alvo, maior é o preco relativo para transporte aéreo. Segundo,
um exportador pode ter peculiaridades com o custo de transporte, levando
em consideragao, por exemplo, a qualidade da infraestrutura portuaria e a

competicao entre transportadores (WILSON et al., 2004).

De forma similar, o prego relativo do transporte aéreo pode variar conforme
a mercadoria por dois motivos. Primeiro, os produtos séo diferentes quanto
ao peso, volume, e necessidades especiais de manipulagdo. Segundo, para
uma mesma quantidade, variacdes no preco do produto afetam o impacto

ad valorem de um maior custo de transporte por meio aéreo.

Para as estimativas foram utilizados relatérios de importacbes americanas
com informagdes mensais de valor, quantidade e modo de transporte, de-
sagregados por produtos (conforme sistema harmonizado de classificagao
—HS), ponto de entrada e exportador, além do custo de transporte para cada
operacao. Dessa base, foram filtrados exportadores e produtos com dados

incompletos, cuidando para n&o enviesar a amostra em nenhum sentido.

Utilizou-se ainda escalas de horario de embarcacbes entre quaisquer dois
portos, a partir dos quais se obteve o tempo médio de transporte portuario

particularmente para cada exportador e distrito norte-americano de entrada.
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1.1.1 Segundo passo: agregacao

~ . k .
No modelo, sdo estimados valores de 7" para mais de 1000 produtos.
Para que sejam visualizados razoavelmente, é preciso agrega-los, e ha

diversas agregacoes possiveis.

A primeira se dé através de pesos individuais aos paises. Nesse caso,
calcula-se o valor médio de 7, para todas as mercadorias k para cada ex-
portador j, ponderadas pela parcela de k nas negociagdes do exportador

j, ¢*, , da seguinte forma:
J
_ k .k
© T=28T
k

A ideia é que frutas frescas, por exemplo, podem ser muito sensiveis ao
tempo (77é alto), mas se um pais ndo produz esse produto, ele ndo tem
peso no calculo. O indice 7% ¢ 0 mesmo para todos os paises, mas o valor
do tempo na visdo de cada pais muda devido aos pesos atribuidos a Tt

por cada um deles.

Outra forma utiliza paises comparaveis. Suponha que um exportador tem a
capacidade de produzir frutas frescas (no sentido que tem o clima certo, os
produz para o consumo domeéstico etc.), mas nao os exporta precisamente
porque seus atrasos sao tao grandes que esses custos o excluem do mer-
cado de exportagdo. No extremo, esse pais pode chegar a ndo ter nenhuma
negociacao de bens sensiveis. Nesse caso, 0s custos impostos por atrasos
sa0 tao graves que eles agem como uma tarifa proibitiva, € por isso séo to-

talmente desconsiderados do custo de tempo calculado para o pais.

Para lidar com isto, é proposto um peso alternativo, no qual os valores de
- P . k N
s* sa0 substituidos por valores alternativos s* , que correspondem & par-
J reg
cela da mercadoria k em determinada regiao (reg) tal como definido pelo

Banco Mundial. Tém-se, portanto, para cada regiao:

_ k% .k
() T =27
k
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1.1.2 Terceiro passo: calculo de tarifas
equivalentes de atraso em negociacoes utilizando
informacoes da Doing Business

O banco de dados Doing Business reporta atrasos associados com o tem-
po de transporte terrestre (IT), espera no porto (PW) e desembaraco adua-
neiro (CC) para cada exportador j. Denotando-se esses atrasos, medidos

em dias, tém-se:

T,,=T, +T,, +T

J g PW.J cc,J

Suponha que o custo do tempo desses outros atrasos imponha o0 mes-
MO peso para o0s exportadores do que encargos impostos pelo transporte
maritimo (lento). Entdo, o custo de tempo total enfrentando exportador j

(ponderando pelas negociagdes do pais) é:
— _ k % .k
TC, —TjTDJ,onde T, —Zsj T
k

Da mesma forma, pode-se calcular os custos de tempo para uma regiao

utilizando seu peso como ponderagéo, obtendo-se assim:

® TIC,=1

reg TD J
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