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Resumo: A infraestrutura de transportes impacta diretamente nos custos de comércio e, consequentemente, na
competitividade dos paises. Assim, o presente trabalho tem como objetivo identificar o impacto que fatores
infraestruturais e, principalmente, de transportes geram sobre a exportacdo dos paises, utilizando dados do ano
de 2015 e uma amostra de 138 paises. Para tanto, langa-se mio do modelo de gravidade. Os principais resultados
confirmam que as variaveis representativas da infraestrutura logistica (rodoviaria, ferroviaria e aeroportudria)
afetam positivamente as exportacdes, salientando-se, assim, a importancia dos paises, principalmente os
emergentes, investirem na melhoria dos diversos modais de transporte para ampliar sua insercio no mercado
internacional.

Palavras-chave: Comércio Internacional. Infraestrutura Logistica. Modelo de gravidade.

Abstract: Transport infrastructure has a direct impact on the trade’s costs and country’s competitiveness. Thus,
the present work aims to identify the impact that infrastructural and, mainly, transport infrastructure generates
on the countries' exports, using data for the year 2015 and a sample of 138 countries. Therefore, the Gravity
Model is used.The main results confirm that the variables that represent the logistics infrastructure (road, rail and
airport) positively affect exports, thus emphasizing the importance of countries, especially emerging ones, to
invest in the improvement of the various modes of transportation to increase their insertion in the international
market.
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Introdugiao

Considerando a ampliacio na integragdo das economias nacionais em uma economia
internacional, por meio da globalizagdo economica, discussoes sobre melhoria dos meios de transporte
e comunicacao tornaram-se cada vez mais importantes para as analises de comércio internacional.
Existe um esfor¢o por parte dos paises membros da Organizagio Mundial do Comércio (OMC) para
reduzir obstaculos nas transa¢oes de bens e servicos e, nos ultimos anos, os pafses vém reduzindo

barreiras a esse comércio.
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A OMC (2015) entende como facilitagao do comércio aquelas agdes que aumentam a eficiéncia
dos processos de troca e, consequentemente, envolvem o entendimento sobre a eficiéncia nos setores
de transportes, seguranga, aduaneiros, harmonizacio de praticas e regras comerciais. Segundo Duval
(2007), a facilitagao de comércio depende da melhora conjunta desses e outros fatores que levam a
transacoes comerciais mais eficientes.

Nessa linha, Portugal-Peréz ¢ Wilson (2012) apontam que a facilitacio do comércio pode ser
feita de duas maneiras, uma que engloba processos tangiveis e mais complexos, tais como infraestrutura
de portos, estradas, ferrovias e telecomunicacao; e uma segunda que engloba processos intangiveis e
mais simples, relacionados a transparéncia, gestao alfandegaria eficiente, ambiente de negocios e
aspectos institucionais. Zaki (2014) aponta como variaveis para facilitagio de comércio a simplificagdo
dos procedimentos comerciais e documenta¢do, harmonizagdo das praticas e regras comerciais,
informacao e procedimentos mais transparentes, uso de novas tecnologias e meios de pagamentos mais
seguros. Korinek e Sourdin (2011), por seu turno, apontam que a desburocratizagao dos procedimentos
aduaneiros e de administracao de fronteiras e a agilizacao desses procedimentos sao fundamentais para
aumentar a competitividade de um pafs.

Dentre os fatores facilitadores de comércio supracitados, a eficiéncia do setor de transportes
recebe destaque por conta do aumento comercial dos paises, dada a necessidade dos bens e servigos
estarem a0 alcance dos compradores em intervalos de tempo cada vez menores. Além disso, os custos
com transporte representam grande parte do custo final dos produtos (CHINELATO et al,, 2011).
Sendo assim, melhorias e investimentos em infraestrutura de transportes podem reduzir o pre¢o final
dos bens e servigos, aumentando assim a competitividade dos paises no mercado externo.

Assim, o objetivo geral desse artigo ¢ avaliar os impactos das condi¢bes de infraestrutura dos
paises, enquanto facilitadoras de comércio, sobre suas exportagoes, no ano de 2015. Especificamente,
propde-se uma comparagao entre indicadores de infraestrutura do Brasil e dos demais pafses, bem
como verificar o impacto de indicadores de infraestrutura sobre o comércio internacional de bens
manufaturados, por meio da aplicagao do Modelo de Gravidade.

Espera-se que pafses com maior eficiéncia na infraestrutura de transportes sejam mais
competitivos no mercado externo. Apesar dos trabalhos ja existentes na literatura, sio poucos os que
buscam quantificar o impacto sobre o comércio. Portanto, o presente trabalho agrega a discussao ja
existente, produzindo informacSes que possam orientar a criagao de politicas publicas para promogao

de investimentos em infraestrutura logistica, reduzindo barreiras ao comércio.
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Além dessas consideragbes iniciais, este trabalho contempla uma discussio tedrica sobre
infraestrutura, comércio e evidéncia empiricas na se¢ao 1; apresenta a metodologia e base de dados na

secao 2; discute os resultados na se¢ido 3; seguido das consideragoes finais.

Infraestrutura e comércio

O histérico de economias bem-sucedidas mostra que os investimentos em infraestrutura tém
fundamental importancia na modernizacdo do pais, devendo se situar em niveis elevados por muitos
anos, o que nao foi o caso do Brasil (FRISCHTAK, 2008). A Tabela 1 indica a realizagao de
investimentos em infraestrutura no Brasil desde a década de 1970, chegando a uma média de 5,42% do
Produto Interno Bruto (PIB) nesta primeira década. Desse total, 2,03% eram investimentos focados no
setor de transportes, reforcando o peso expressivo do setor sobre o processo de industrializagiao e

crescimento da economia brasileira neste periodo.

Tabela 1: Média dos investimentos em infraestrutura no Brasil (% do PIB)

Periodo 1971-1980 1981-1990 1991-2000 2001-2010
Total (% PIB) 5,42 3,62 2,29 2,19
Eletricidade 2,13 1,47 0,76 0,67
Telecomunicac¢oes 0,8 0,43 0,73 0,64
Transportes 2,03 1,48 0,63 0,64
Agua € saneamento 0,56 0,24 0,15 0,19

Fonte: Frischtak (2013).

Na década de 1980 houve uma crise financeira e fiscal no Brasil que dificultou a captacido de
crédito no exterior, além de algumas mudangas institucionais (Constituicao de 1988) que levaram a
contracdes nos investimentos em infraestrutura, para equilibrar as contas publicas (FRISCHTAK,
2013). Observa-se que a média de investimentos em infraestrutura, de 2001 a 2010, foi de 2,19% do
PIB, abaixo do necessario para sustentar o crescimento economico que, segundo Estache (2012), seria
de 4% a 6% para pafses da América Latina. Considerando anos mais recentes da Tabela 1 (2001-2010),
apesar da instalagdo do Programa de Aceleragao do Crescimento (PAC), o maximo de investimento em
infraestrutura alcangado foi de 2,49% do PIB, em 2009, sendo que no setor de transporte esse valor foi
de 0,64 (média da década).

A provisao de infraestrutura em transportes é capaz de viabilizar elevadas economias de escala,
alterando o padrao de comércio e gerando vantagens comparativas estaticas (LIMA et al.,1997). Ainda,
segundo os autores, no caso do Brasil ha momentos histéricos em que a implementacio de um novo

corredor de transporte facilitou a exploracio de um determinado recurso natural existente, causando
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uma alteragdo permanente da estrutura de exportacoes brasileiras. Tem-se como exemplo a construgao
das estradas de ferro Vitéria-Minas e Carajas, durante o ciclo do minério de ferro, que continuam, ainda
hoje, sendo as maiores ferrovias em carga transportada do pafs; ou a extensa malha rodoviaria
construida no periodo de 1960-1980 para escoacao de produtos agricolas exportados pelo Brasil. No
pais, o transporte rodoviario é o principal meio de escoamento da mercadoria, representando 61,1% do
total de transporte de cargas, seguido pelo ferroviario (20,7%) e Aquaviario (13,6%)
(CONFEDERACAO NACIONAL DO TRANSPORTE - CNT, 2016).

Apesar do peso das rodovias no setor de transportes brasileiro, segundo a CNT (2016), apenas
12,2% das rodovias sio pavimentadas. Além da ma condigdo das estradas, a malha rodoviaria existente
no Brasil é muito inferior, se comparada a de pafses como China e Estados Unidos, por exemplo. A
malha rodoviaria do Brasil é de 25 km por 1000 m?, contra 438,1 km dos Estados Unidos e 359,9 km
da China. Além disso, o custo com acidentes rodoviarios em 2015 foi de R$ 11,15 bilhoes, quase o
dobro do investimento publico federal em rodovias em 2015, que foi de R$ 5,95 bilhdes.

A grande utiliza¢ao das rodovias evidencia a precariedade das outras modalidades de transporte,
como os aquaviarios e ferroviarios, que poderiam ser utilizados como alternativas para aliviar o grande
fluxo de caminhdes nas rodovias brasileiras. Além do pouco investimento na infraestrutura de
transportes, o Brasil ainda enfrenta uma série de deficiéncias para colocar projetos em pratica, citando
as ferrovias Transnordestina e Norte-Sul, as quais encontram-se inacabadas e sem previsio para
conclusio das obras MACHADO, 2016).

No que tange a relagao direta entre infraestrutura e desempenho do comércio, alguns estudos
corroboram essa associacao (KORINEK & SOURDINI, 2011; SOUZA & BURNQUIST, 2011;
PAULA & SILVA, 2015). Os primeiros mostram como servicos logisticos de qualidade sao
importantes facilitadores de comércio, economizando tempo e dinheiro nas transagoes. Os autores
avaliaram o impacto da infraestrutura logistica para 234 paises, no ano de 2008, mostrando como o
papel das infraestruturas aérea e maritima aumenta o volume de comércio, considerando pafses de
baixa, média e alta renda. Os resultados indicaram que o comércio se beneficia relativamente mais de
uma melhora na infraestura aérea, uma vez que os produtos transportados por este modal geralmente
sao mais pereciveis e que requerem uma maior qualidade logistica de trasnporte. Os resultados também
mostraram que o aumento na qualidade de infraestrutura, de forma geral, leva a diferentes resultados
para cada tipo de economia, sendo as economias de renda média as mais beneficiadas pelo aumento dos

investimentos em infraestrutura, uma vez que as economias de baixa renda nido conseguem absorver
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esses ganhos e as economicas de alta renda ja passaram da etapa de ganhos marginais crescentes a partir
dos investimentos em infraestrutura.

Souza e Burnquist (2011) estimaram e avaliaram os efeitos de varidveis como a tecnologia de
informacao, nimero de documentos exigidos para comercializar e tempo de desembarago alfandegario,
sobre o comércio internacional. Os autores concluiram que a primeira variavel ¢ um fator importante
para a facilitagio do comércio e que os resultados obtidos para as demais variaveis mostram como o
Brasil esta relativamente deficiente nesse aspecto, revelando que uma melhora nesses fatores
aumentaria o comércio, via mais eficiéncia e menos burocracia, por exemplo.

Ja Paula e Silva (2015) analisaram indicadores de competitividade como o desempenho
econdmico, eficiéncia dos governos, eficiéncia dos negocios e infraestrutura, para o perfiodo de 1997 a
2011. Os autores encontraram uma relacdo positiva entre a competitividade no comércio internacional
e todas essas variaveis, mostrando a importancia de se melhorar o ambiente de negbcios, reduzir os
entraves e ampliar investimentos em tecnologia e infraestrutura.

Especificamente sobre estudos empiricos baseados nos dados para o Brasil, alguns autores
podem ser considerados (WANKE & HIJAR, 2009; CHINELATO et al, 2011). Os primeiros
avaliaram as deficiéncias do transporte no pais por intermédio da aplicacao de questionarios realizados
com varios exportadores brasileiros. Segundo os autores, algumas das principais dificuldades
encontradas pelos exportadores referem-se a dificuldade de escoamento e acesso aos portos; falta de
disponibilidade de armazenamento; pouca infraestrutura rodoviaria e hidroviaria; dificuldade de
movimentac¢ao de carga; demora na liberacao de mercadorias e greves; e dificuldade de disponibilidade
do transporte aéreo, devido a baixa frequéncia de avides e disponibilidade de rotas internacionais.

Ja Chinelato et al. (2011) tentaram mostrar como a logistica de transportes do pais afeta o custo
final da mercadoria. Foi analisado o custo do transporte de uma carga da cidade de Sio Paulo para a
Austria, via transporte maritimo e aéreo. Os autores identificaram que o transporte terrestre até o porto
foi mais caro que o frete maritimo do porto de Santos até a Austria, e que o valor total do frete
maritimo representou 9,49% do valor da carga, enquanto o frete aéreo representaria 5,82%. O trabalho

apresenta certas limitagOes referentes a amostra descrita.
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Modelo de Gravidade e evidéncias empiricas

Diversos sio os fatores que impactam os fluxos de comércio entre os paises, tais como 0s
custos de transporte, tarifas e barreiras nao tarifarias. Outros fatores como o crescimento dos paises
(mensurado pelo PIB) e a distancia geografica entre eles, vém ganhando grande importancia com o uso
de modelos gravitacionais, baseados na teoria da gravidade de Newton (SHEPHERD, 2013).

De acordo com Baldwin e Taglioli (2006), o modelo gravitacional ¢ uma ferramenta
amplamente utilizada em varios campos empiricos e tem uma série de aplicagdes no estudo do
comércio internacional. Sua popularidade baseia-se em trés pilares: primeiro, os fluxos comerciais
internacionais sao um elemento-chave em todos os tipos de relagdes economicas; segundo, os dados
necessarios para estima-los sio de facil acesso; terceiro, um grande numero de trabalhos de alto padrao
trouxe maior respeitabilidade ao modelo de gravidade.

Levando essa teoria para o campo economico, é possivel analisar o fluxo de comércio
internacional ou inter-regional. Pode-se dizer que os fluxos comerciais bilaterais tém rela¢ao direta com
o tamanho da economia (medida pelo PIB) e uma relagdo inversa com a distancia geografica entre eles.

A equagao que mostra essa ideia pode ser representada conforme (1):
X = gid 1)

em (1), o termo X,; representa o fluxo comercial com origem no pafs i e destino no pais j; @ ¢ uma
constante de proporcionalidade; os termos ¥; e ¥; representam o PIB de cada pafs ou regiio
tepresentada, que setve como proxy para o tamanho da economia; e o D;; representa a distancia

geografica entre eles, que ¢é utilizada como proxy para os custos de transporte. Linearizando, temos a

equagao basica do modelo de gravidade, conforme (2):

Tinbergen (1962) e Péyhonen (1963) utilizaram este modelo para explicar o fluxo de comércio
bilateral. Os autores argumentam que o tamanho da economia do pafs esta associado ao desempenho
do comércio e seu fluxo ¢é inversamente proporcional as suas distancias, medido pela distancia

geografica entre suas regioes.
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Anderson (1979) apresentou microfundamentos para o modelo de gravidade. O autor
introduziu uma explicacdo tedrica para seu modelo que tinha como objetivo analisar o comércio de
commodities. Segundo o autor, a relevancia do modelo ocorre por possibilitar medir diversas
quantidades e tipos de bens que podem ser comercializados entre fronteiras.

Anderson e Van Wincoop (2003; 2004) fizeram uma extensio do modelo basico, empregando
outros tipos de barreiras para o comércio, além da distancia geografica. Isso fez com que o modelo
atingisse a abordagem tedrica de hoje, sendo largamente utilizado para estudos econémicos na area do
comércio internacional. Visto que outros fatores, além da distancia geografica entre os paises, afetam
negativamente o comércio entre regides, foi possivel empregar outras variaveis que possivelmente
seriam barreiras ao comércio e tentar identificar seus efeitos sobre o mesmo. Desde entio, o modelo é
utilizado com outras variaveis, como tarifas comerciais, barreiras técnicas e sanitarias, semelhanca
cultural entre os paises, idioma, participagdo em blocos comerciais afins, entre outras. A equagio que

demonstra os efeitos das barreiras ao comércio pode ser expressa conforme (3):
LnX; = a + B,LnY, + B,LnY; + B;LnD; + XN _, 8, LnB_. + u, 3)

em que @ é o termo de intercepto; B's sio os coeficientes de inclinacio; X ;j tepresenta o fluxo de
comércio do pafs 1 para o pais j; ¥; e Y; representam o PIB dos pafses i e j respectivamente; D, j€a

distancia geografica entre os pafses i e j; B,,; ; frepresenta um vetor de variaveis selecionadas como

proxies para batteiras comerciais; € f1;; € o valor residual.

Na aplicagao deste modelo, Cortéa ef al., (2015) verificaram se as medidas técnicas e sanitarias
aplicadas a importagao de bens pelo Brasil estio servindo o propodsito de proteger os consumidores e
melhorar a qualidade dos produtos importados, ou se estio servindo como barreiras nao tarifarias
aplicadas ao comércio internacional. Foram analisados os nimeros de notificacdes emitidas pelo Brasil
entre os anos de 2000 a 2012, tomando como base os principais produtos importados pelo Brasil, e
seus maiores parceiros comerciais. Os resultados mostraram que as medidas técnicas adotadas pelo
Brasil nao caracterizam barreiras nao tarifarias, o que quer dizer que o pais esta cumprindo os objetivos
do acordo TBT (barreiras técnicas do comércio). Sendo assim, as TBT's aplicadas pelo Brasil aumentam
o comércio, e isso pode ser explicado pela padronizacao e seguranca dos produtos importados, que

essas exigéncias trazem.
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Almeida e# al. (2011) buscaram verificar a influéncia dos custos de transporte para o café
brasileiro entre os anos de 2000 a 2006. Os resultados mostraram que a distancia entre as capitais dos
paises analisados afeta negativamente o comércio, como esperado, sendo que um aumento de 10% na
distancia entre as capitais aumenta os custos de transporte em 4%, em média. Outra variavel como
“comércio com paises que fazem fronteira com o Brasil” nio apresentou coeficiente significativo.
Segundo os autores, esse resultado pode ter sido encontrado devido a grande extensdo territorial
brasileira e pelo fato de que a maior parte do transporte ser feita por terra, elevando os custos, devido a
longa distancia e as condi¢des da infraestrutura rodoviaria.

Paula ef al, (2012) analisaram como certos fatores de competitividade afetam o comércio.
Variaveis como indice de desempenho economico, eficiéncia do governo, eficiéncia dos negocios e
infraestrutura, para 57 paises, entre os anos de 1997 e 2010, foram incorporadas ao modelo. Os
resultados mostraram que melhorias em cada um desses indices afetam positivamente o comércio,
destacando-se o {indice de eficiéncia nos negoécios. Este resultado revela que fatores como
produtividade e eficiéncia, praticas de gestao e aspectos do mercado de trabalho sao importantes para
aumentar a competitividade e, consequentemente, o comércio internacional. O resultado também
mostrou a importancia da melhoria da infraestrutura, concluindo que investimentos nesta area siao
fundamentais para os paifses conseguirem aproveitar novas oportunidades de comércio. Por fim, outra
variavel relevante foi uma dummy para regides que identificou uma tendéncia de redugdao comercial entre

paises com o mesmo nivel econémico.

Modelo Empirico

Para mensurar o impacto da infraestrutura geral e, especialmente, da infraestrutura logistica
sobre o comércio internacional, estima-se uma equagao baseada no modelo de gravidade, para o ano de
2015. O uso de dados em c¢ross-section possui limitacoes, entre elas, a perda do componente histérico.
Sendo assim, niao é objetivo deste trabalho analisar as mudangas ao longo do tempo. A analise esta
focada unicamente em mostrar os efeitos da infraestrutura logistica sobre as exportagdes dos paises em
ano mais recente.

A estimagao foi feita pelo método Poisson Pseudo Maximum Likelibood (PPML), por meio do
software Stata 12. De acordo com Silva e Tenreyro (2000), este método ¢ preferivel ao método de
Minimos ~ Quadrados ~ Ordindrios  (MQO), pois gera resultados consistentes na presenca de

heterocedasticidade niao observavel. Além disso, esse método é mais adequado a variavel dependente
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em questdo, as exportagoes, uma vez que esta apresenta muitos valores iguais a zero e este modelo —
por ser um modelo nio linear — possibilita a inclusio de comércio zero, evitando o viés de sele¢ao

amostral. Assim, a funcio a ser estimada assume a forma (4):

Export; = B, + B, InPIB; + @, In PIB; + B;InDist;; + B, Ini_geral, + B Inirod, +

Bg Ini ferr; + B; Ini port; + PgIni_aero; + p;; @

em que Export,;; sio as exportacdes do pais i para o pafs j; PIB; e PIB; sio os PIBs do pais
exportador i e do pais importador j, respectivamente; Dist;; € a distancia geografica entre o paisie o
pais j; i_geral; é o indice da qualidade de infraestrutura geral do pais i; i_rod; é o indice da qualidade
da infraestrutura rodoviatia do pais i; i_ferr; é o indice da qualidade da infraestrutura ferroviaria do
pals i; i_port; ¢ o indice da qualidade da infraestrutura portuaria do pafs i; i_aereg; é o indice da

qualidade da infraestrutura aeroportudria do pais i; e p;; € o termo de etro.

Base de dados

Os dados utilizados referem-se ao ano de 2015, para uma amostra de 138 paises*. A decisdo da
utilizagdo desse ano baseou-se no fato de ser, no momento da realizagdo deste trabalho, o ano que
apresentava maior disponibilidade de dados para as variaveis analisadas.

Os dados de exportagio de produtos manufaturados foram retirados da plataforma de dados
WITS (World Integrated Trade Solution). Os produtos manufaturados representam a maior parte das
exportagoes do mundo, representando 70% do valor total dos produtos exportados no mundo em
2015 (OMC, 2016). Ja os valores do PIB foram coletados no site do Banco Mundial e a distancia
geografica entre os paises foi retirada da base de dados do CEPII (Centre d'Etudes Prospectives et
d'Informations Internationales). Os indices de infraestrutura utilizados para analise foram retirados do
relatério de Competitividade Global de 2016, realizado pelo Féorum Econémico Mundial.

Os indices de infraestrutura logistica sio obtidos por meio de pesquisas de opiniao realizadas
entre executivos de cada pafs. Os entrevistados avaliam a qualidade de cada modelo de transporte,
ofertando nota de 1 a 7 (1 para extremamente subdesenvolvido e 7 para extremamente desenvolvido),

avaliando suas condi¢Oes de uso, extensao e eficiéncia. Ja o indice de infraestrutura geral ¢ uma média

4 A lista de paises que compde a amostra analisada encontra-se no Anexo 1.
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ponderada das infraestruturas logisticas, junto com mais outros indices, como de acesso a agua,

eletricidade e rede moével de telefonia. A Tabela 2 apresenta um sumario das variaveis selecionadas.

Tabela 2: Variaveis e suas respectivas fontes e escalas de medidas

Variavel Unidade Fonte Sinal
esperado
Exportagées Em milhares de ddlares (US$) WITS
Produto Interno Bruto Em délares (US$) Banco Mundial +
Distancia geografica Em Quilémetros, entre as cidades mais populosas de cada pais CEPII -
Média dos indices de infraestrutura logistica, acesso a 4gua,
Qualidade da infraestrutura telefonia e rede movel de telefonia; 1=extremamente Férum Econdmico n
geral subdesenvolvida (entre os piores do mundo); 7=extremamente Mundial
desenvolvido (entre os melhores do mundo)
No seu pais, como ¢ a qualidade (em extensdo e condi¢oes de
Qualidade da infraestrutura uso) do transporte rodoviario? 1=extremamente 'Orum Econdmico n
rodoviaria subdesenvolvido (entre os piores do mundo); 7=extremamente Mundial
desenvolvido (entre os melhores do mundo)
No seu pais, como ¢ a qualidade (em extensio e condi¢oes de
Qualidade da infraestrutura uso) do transporte ferroviatio? Férum Econémico n
ferroviaria 1=extremamente subdesenvolvido (entre os piores do mundo); Mundial
7=extremamente desenvolvido (entre os melhores do mundo)
No seu pais, como ¢ a qualidade (em extensio e condigoes de
uso) do transporte portudrio?
Qualidade da infraestrutura *Para paises sem costa maritima é perguntado sobre a facilidade Férum Econdmico n
portuaria de acesso aos portos Mundial
1=extremamente subdesenvolvido (entre os piores do mundo);
7=extremamente desenvolvido (entre os melhores do mundo)
No seu pais, como ¢ a qualidade (em extensio e condigdes de
Qualidade da infraestrutura uso) do transporte acroviario? Férum Econémico N
acropottudria 1=extremamente subdesenvolvido (entre os piores do mundo); Mundial

7=extremamente desenvolvido (entre os melhores do mundo)
Fonte: Elaboracao propria.

A primeira analise descritiva dos dados ¢ feita para o grupo de paises emergentes (Tabela 3). A
classificacao entre paises desenvolvidos e emergentes segue indicacio do Fundo Monetario
Internacional - FMI (2017). A metodologia do FMI engloba, entre outras variaveis: i) o nivel de renda

per capita; ii) o acesso ao mercado externo; e iii) e a vulnerabilidade financeira dos paises (NIELSEN,

2011).
Tabela 3: Nivel de Infraestrutura dos paises emergentes - 2015
Infraestrutura Média Minimo Maximo
Geral 3,76 2,36 6,43
Rodoviaria 3,70 2,19 6,01
Ferroviaria 2,73 1,29 5,12
Portuaria 3,67 1,37 6,47
Aeroportuaria 4,01 1,50 6,72

Fonte: Elaboragao propria a partir de Global Competitiveness Report (2015.)
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Vale destacar que o Brasil se encontra abaixo da média em todas as modalidades, chegando
perto do minimo algumas vezes. Colocando o pais no ranking com paises emergentes (103 pafses no
total), o Brasil se encontra nas seguintes coloca¢des: infraestrutura Geral, 88° (2,87); rodoviaria, 86°
(2,75); ferroviaria, 67° (1,75); portuaria, 84° (2,71); e aeroportuaria, 61° (3,79).

Ja a Tabela 4 revela a média dos indices de infraestrutura dos paises considerados avangados,
assim como seus valores minimos e maximos. Esse grupo ¢ composto por 34 paises. O Brasil se
encontra abaixo de todos os paises deste grupo, estando apenas a frente da Eslovaquia, no indice de

infraestrutura aeroportuaria.

Tabela 4: Nivel de Infraestrutura geral dos paises avancados - 2015

Infraestrutura Média Minimo Miximo
Geral 5,36 411 6,47
Rodoviaria 5,17 3,31 6,22
Ferroviaria 481 2,83 6,69
Portuiria 5,20 3,16 6,77
Aeroportuaria 5,50 3,52 6,80

Fonte: Elaboracio propria a partir de Global Competitiveness Report (2015).

A partir dessa configuracao dos dados, o proximo passo contempla uma analise mais complexa
da relagao entre esse conjunto de indicadores de infraestrutura e o nivel de atividade comercial,
representada pelas exportacoes de produtos manufaturados. O préoximo capitulo traz os resultados da

aplica¢ao do modelo de gravidade.

Resultados e discussoes

Sobre os resultados do método PPML, expostos na Tabela 5, reforca-se a vantagem deste tipo
de aplicacao que possibilita a inclusao de fluxo de comércio com valores iguais a zero na amostra. Cabe
destacar que grande parte dos valores das exportacSes bilaterais foram iguais a zero (aproximadamente
35%). Nota-se que todos os coeficientes se mostraram estatisticamente significativos, exceto o de
infraestrutura portuaria. Os coeficientes estimados para as variaveis PIB do pais importador e PIB do
pais exportador apresentaram sinais positivos, de acordo com o esperado, e foram estatisticamente
significativos ao nivel de 1%. Isso sugere que um aumento no PIB do pais exportador pode aumentar
as exportagoes de bens manufaturados; ja o aumento no PIB do pafs importador pode levar a um

aumento nas exportagdes destes bens. O coeficiente estimado para a variavel distancia geografica
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também foi estatisticamente significativo, apresentando sinal negativo, sugerindo que o aumento da
distancia geografica entre os pafses pode reduzir as exportagdes.

O coeficiente estimado para a variavel de infraestrutura rodoviaria mostrou-se estatisticamente
significativo e com sinal positivo, conforme o esperado. Sugere-se que a melhora neste indicador tende
a aumentar as exportacdes de bens manufaturados. A variavel de infraestrutura ferroviaria também
apresentou coeficiente com sinal positivo, sugerindo que o aumento no indice pode levar a um
aumento nas exportagdes de bens manufaturados dos paises. Por fim, o coeficiente para infraestrutura

aeroportuaria indica que a melhora neste indice pode causar um aumento sobre as exportacdes de bens

manufaturados.
Tabela 5: Resultados da estimacio do modelo de gravidade
Variaveis Coeficientes
Produto Interno Bruto (pais importador 1) 0,7676%**
(0,0432)
Produto Interno Bruto (pais exportador j) 0,8055%*
(0,0355)
Distancia geografica (ij) -0,7296***
(0,04306)
Qualidade da infraestrutura geral -4,4569%+*
(0,8945)
Qualidade da infraestrutura rodoviaria 2,0228%+*
(0,3854)
Qualidade da infraestrutura ferroviaria 1,9614%**
(0,5904)
Qualidade da infraestrutura portuaria -0,4989
(0,3130)
Qualidade da infraestrutura aeroportuaria 1,1765%*
(0,4615)
Constante -22 5778*%*
(1,6218)
Observacoes 19182
R’ 0,531

Nota: **¥*, *f * denotam os niveis de significincia a 1%, 5% e 10% respectivamente. Desvio-padrio entre parénteses.
Sofware Stata 12.
Fonte: Elaboracdo prépria a partir dos resultados da pesquisa.

Pagina 198 Caderno de Ciéncias Sociais Aplicadas, Vitéria da Conquista/BA, vol. 16, n° 27, ano 16, p. 187-204, jan/jun
2019.



@ Capernos DE CIENCIAS
Sociais APLICADAS

«ISSN: 2358-1212

Especificamente sobre a variavel que mede qualidade da infraestrutura portuaria, apesar da
literatura empirica (IKORINEK & SOURDINI, 2011) sugerir uma relagdo positiva entre esta e o
desempenho do comércio internacional, o resultado mostrou-se nao significativo e com sinal de
coeficiente niao esperado. Salienta-se que esta variavel mede a qualidade dos portos, podendo nao
representar uma proxy adequada.

Estes resultados ressaltam a importancia que a infraestrutura logistica possui sobre o comércio
internacional, aumentando o fluxo de bens entre os paifses e regides. Segundo IPEA (2010), uma
melhor infraestrutura faz com que as empresas tenham uma melhor gestao de custos, sendo possivel
haver uma diminui¢do de precos relativos na produgdo local, além de ganhos de produtividade que
geram ganhos positivos nas exportagdes e importagcdes. Além disso, consumidores sio beneficiados por
causa de uma redugao dos custos das mercadorias e consequentemente uma queda dos pregos internos,
o que amplia seu poder de compra além de aumentar a disponibilidade de bens, possibilitando o
consumo e gerando ganhos no bem-estar do individuo.

O coeficiente estimado para a variavel que mede o impacto da infraestrutura geral do pafs,
apesar de ser significativa, ndo mostrou favorecer o comércio. Isso pode ser pelo fato do indice de
infraestrutura geral conter outras variaveis, além das de infraestrutura logistica, que influenciam de
forma ambigua o comércio de bens manufaturados. Além disso, uma boa infraestrutura geral beneficia
também o comércio interno, o que poderia gerar um desvio de parte das exportagdes para 0 mesmo.
No geral, os resultados corroboram os trabalhos de Korinek e Sourdini (2011) e Paula e Silva (2015),
além de corroborar as definicdes da OMC sobre facilitagio de comércio, de que a infraestrutura esta
associada diretamente ao desenvolvimento do comércio internacional.

Diante dos resultados obtidos, ¢ importante debater formas de melhorar a infraestrutura de
paises emergentes, como o Brasil, com politicas puiblicas que aumentem o investimento nessas areas,
mediante concessoes, investimentos publicos focalizados, maior fiscalizacao dos projetos, incentivando
e viabilizando investimentos privados, a fim de recuperar os niveis e diversificagio necessarios de

infraestrutura para aumentar a competitividade do pais frente aos demais.

Consideragoes finais

A precariedade da infraestrutura logistica no Brasil ¢ historicamente conhecida como um dos
gargalos do seu processo de crescimento economico. Citam-se os baixos niveis relativos de

investimento em infraestrutura logistica, além da concentragdo no setor de transporte rodoviaria; ma
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condi¢ao das estradas, obras inacabadas, burocracias e outros fatores que elevam os custos de frete. As
pesquisas tém ressaltado a importancia da infraestrutura logistica sobre a competitividade,
corroborando a associa¢do positiva dessas dimensdes. Nesse sentido, o presente trabalho analisou o
impacto da infraestrutura, especialmente a de transportes, sobre as exportacées de bens manufaturados
dos paises, por meio do Modelo de Gravidade. Foram utilizados dados do comércio (exportagdes) e de
infraestrutura (indice de infraestrutura) para o ano de 2015, para 138 paises.

Os resultados corroboram que a infraestrutura logfstica se associa positivamente a dinamica do
comércio internacional. Os indices de infraestrutura para os trés modais de transporte - rodoviario,
ferroviario e aeroportuario - mostraram-se significativos e positivos, ou seja, podem elevar a exportagdao
de bens manufaturados. Ja o indice de infraestrutura geral mostra-se significativo, porém negativo,
justificando-se, talvez, pela razio de um maior nivel de infraestrutura geral poder facilitar o comércio
interno dos paises, desviando parte das exportagdes.

Especialmente sobre o Brasil, ha peso predominante das rodovias na logistica e infraestrutura
do pafs, evidenciando a precariedade dos demais modais de transporte, como 0s aquaviarios e
ferroviarios. Além do baixo nivel de investimento na diversificagao desses modais, o Brasil ainda
enfrenta uma série de deficiéncias em termos da qualidade das estradas, o que implica na relativa
reducdo dos investimentos produtivos em diversas regides. O pafs possui uma média historica
relativamente mais baixa de investimento em infraestrutura, desde a perda de dinamismo de sua
industria em meados da década de 1970.

Considerando os impactos que a infraestrutura, principalmente a logistica, tem sobre o
comércio internacional, além do fato do pais ter baixa qualidade média dessa infraestrutura, em relacao
aos paises emergentes, reforca-se a tendéncia de perda de competitividade internacional. O debate
sobre o futuro da infraestrutura no pafs é um assunto importante, especialmente em uma conjuntura
com restricdes ao crescimento dos investimentos publicos nos proximos anos. Torna-se necessario,
assim, a discussio sobre novas politicas e formas de viabilizar investimentos em projetos de
infraestrutura que venham mitigar gargalos estruturais.

Por fim, vale considerar as limitagdes deste estudo no que concerne, principalmente, a
delimitacdo temporal dos dados e a dificuldade de se encontrar instrumentos adequados para discussao
de endogencidade. Contudo, a literatura apresentada serviu de ancora para os resultados empiricos

discutidos.
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Anexo
Anexo 1: Amostra de paises, classificados em avangados e emergentes
Avangados Emergentes
Alemanha Luxemburgo Bosnia Filipinas Marrocos Russia
Australia Malta Botswana Gabio Mauticias Senegal
Austria Noruega Brasil Gambia Mauritania Serra Leoa
Canada Nova Zelandia Brunei Gana México Sérvia
Chipre Paises Baixos Bulgaria Gedrgia Mogambique Sti Lanka
Cingapura Portugal Burundi Guatemala Moldova Suazilandia
Coreia do Sul Reino Unido Butio Honduras Mongolia Tailandia
Dinamarca Republica Checa  Cabo Verde Hungtia Montenegro Tajiquistdo
Eslovaquia Suécia Camardes Iémen Namibia Tanzania
Eslovénia Suica Camboja India Nepal Trinid. e Tobago
Espanha Taiwan Catar Indonésia Nicaragua Tunisia
Estados Unidos Africa do Sul Cazaquistao Ira Nigéria Turquia
Finlandia Albania Chade Jamaica Oma Ucrania
Franga Arabia Saudita Chile Jordio Panama Uganda
Grécia Argélia China Kuwait Paquistio Uruguai
Hong Kong Argentina Colombia Laos Paraguai Venezuela
Irlanda Armeénia Costa do Marfim  Lesoto Peru Vietna
Islandia Azerbaijao Costa Rica Libano Polonia Zambia
Israel Bahrein Croécia Libéria Quénia Zimbabwe
Italia Bangladesh Egito Macedénia Quirguistao
Japiao Barbados El Salvador Madagascar Rep. do Congo
Letonia Bélgica Emirados Arabes  Malasia Rep. Dominicana
Lituania Benin Equador Malawi Romeénia
Bolivia Etiépia Mali Ruanda

Fonte: Elaboracio propria a partir de Fundo Monetario Internacional (2018).
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