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Facilitagdo do comércio:
uma questdo de tecnologia?

Estamos a altura do desafio?

Diante do desafio de reafirmar a sua relevancia institucional, a Organizagdo Mundial
do Comércio (OMC) busca a consolidacdo de uma agenda de denominadores comuns.
Para tanto, eficiéncia e sustentabilidade emergem como duas ideias centrais. Embora as
interpretagbes possam variar, poucos argumentariam que tais objetivos sdo indesejaveis. Ora,
quem se oporia a uma politica que propusesse a consecucdo de uma meta com o uso de uma
quantidade inferior de recursos?

Ainda assim, as dificuldades de implementacdo muitas vezes frustram as boas inteng¢ées. O
enredo que descreve o avanco da agenda de facilitacdo do comércio na OMC esta repleto de
personagens com interesses conflitantes. Protagonistas ou coadjuvantes em diversas partes
do mundo derivam seu poder - e seus meios de sustento — da manutencéo de consideraveis
aparatos burocraticos. Da mesma forma, nem todos os paises possuem 0s recursos que
permitiriam a emergéncia de um cendrio de maior eficiéncia. Afinal, a modernizacdo de
portos, estradas, procedimentos aduaneiros e sistemas de informacgdo custa caro.

Reconhecidas as barreiras a materializacdo de um mundo com aduanas e sistemas de
distribuicdo de bens e servicos mais eficientes, faz-se necessario encontrar maneiras de
traduzir as boas intencdes em politicas concretas. Para tanto, o presente niimero do Pontes
publica uma série de artigos destinados a promover o debate sobre o futuro da agenda de
facilitacdo do comércio na América Latina. Nas paginas a seguir, o(a) leitor(a) encontrara
analises que inspiram a busca por solugbes tanto na dimensdo estratégica quanto na
incontornavel frente da implementacéao.

Promover a eficiéncia é urgente, e ndo apenas pelos beneficios que promove.
Fundamentalmente, o avanco da facilitacdo do comércio mantera a relevancia dos
intercambios entre fronteiras. De fato, as mesmas tecnologias que tornam portos e aduanas
mais eficientes abrem uma série de novas possibilidades de organizacdo das cadeias de
valor. Nas préximas décadas, é possivel que muitas empresas optem por reaproximar os elos
necessarios para a producdo de bens e servicos. Outrora atraidas por custos inferiores de
md&o de obra em paises em desenvolvimento, passardo a explorar novas sinergias derivadas
do avanco tecnoldgico. Por isso, a necessidade de repensarmos as estratégias de insercdo na
economia global € evidente: estaremos a altura do desafio?

Esperamos que aprecie a leitura.

Equipe Pontes
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A era da Quarta
Revolugdo Industrial
e de cadeias globais
de valor em expansdo
impde novos desafios
para a agenda de

facilitagdo do comércio.

Neste artigo, o autor
argumenta que a
difusdo dessa agenda
encontra uma janela
de oportunidade com

o Acordo de Facilitagao
do Comércio da OMCe
os acordos regionais.

"FACILITACAO 2.0"

Facilitacao 2.0: possibilitando

o comércio na era digital

Ricardo Meléndez-Ortiz

m ano apds sua entrada em vigor, o Acordo de Facilitagdo do Comércio (TFA, sigla

em inglés) apareceu na agenda de reformas da politica comercial. Ratificado por

quatro de cada cinco membros da Organizacdo Mundial do Comércio (OMC), a
experiéncia do Acordo constitui um caso convincente para a negociagdo de normas que
facilitem o comércio. Segundo dados da OMC, a aplicagdo plena do TFA pode reduzir os
custos do comércio mundial em cerca de 14,3%, com maiores vantagens para as pequenas
e médias empresas dos paises em desenvolvimento e de menor desenvolvimento relativo
(PMDRs)®.

A nova fronteira na facilitacdo do comércio

Ainda que seja importante, o atual TFA abrange exclusivamente o comércio de bens fisicos
e exclui setores com uma importancia crescente nos modernos modelos de produgdo e
desenvolvimento econémico. Em constante transformacdo, os novos modelos comerciais,
as estruturas de produgdo e os objetivos de politicas revelam uma nova fronteira para a
facilitacdo do comércio. Os procedimentos simplificados e harmonizados em ambitos-
chave das politicas comerciais (investimentos, servicos e comércio eletrénico) constituem
0 passo seguinte para garantir que a OMC responda de forma eficaz aos imperativos
econdmicos e de desenvolvimento do século XXI e reafirme a relevancia e centralidade do
sistema de normas multilaterais.

A expansdo da agenda de facilitacdo do comércio — a Facilitacdo 2.0 - é critica em um
momento de reorganizacdo da industria e da sociedade global. Na era digital, questdes
como o comércio eletrénico, o investimento e os servicos se tornaram o centro da
politica econémica por seu potencial de promover o crescimento inclusivo, estimular o
desenvolvimento sustentavel e gerar empregos bem remunerados, que permitam romper
os ciclos de pobreza.

A atualizacdo trazida com a Facilitacdo 2.0 permitiria atrair e direcionar investimentos
produtivos para impulsionar a ligacdo entre bens, servicos e conhecimento. A
complexidade de um mundo cada vez mais integrado exige uma facilitacdo do comércio
receptiva e mais completa. A fragmentacdo dos processos de producdo baseia-se, em
varios paises, em nichos estreitos de especializagdo e negociacdo de tarefas, alimentados
por fluxos agrupados ou individuais de bens, servicos, investimentos, conhecimentos e
outros componentes tecnologicos, intangiveis ou digitais.

Como a maior parte da producdo econdmica global esta hoje organizada em cadeias de
valor, é provavel que os produtos cruzem as jurisdicdes e as fronteiras varias vezes antes
de chegar ao seu destino final. Essas sucessivas passagens pelas aduanas precisam de
mecanismos bem aceitos, com uma minima friccdo administrativa e regulatéria antes e
depois da fronteira. Os custos do comércio sdo um fator determinante para as empresas
quando adquirem ou constroem suas instalacdes de producdo e montagem em certos
paises. Além disso, as tecnologias mais recentes estdo em processo de interrupg¢do ou
incorporagdo aos ciclos de producdo e consumo, inclusive a inteligéncia artificial, a
automatizacgdo e a blockchain - o que intensifica a urgéncia para que o cruzamento de
fronteira seja mais adequado e eficiente.
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Ratificac6es do TFA

3
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68

Janeiro de 2016
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Janeiro de 2017

Fonte: OMC (2017)

Os ingredientes do TFA

Um exame rapido do TFA revela uma base sélida sobre a qual assentar futuras iniciativas
relacionadas a comércio eletronico, servigos, investimentos e bens. O Acordo define
um conjunto de requisitos multilaterais vinculantes, que possuem como espinha dorsal
os principios de transparéncia e ndo discriminagdo. O TFA também prevé medidas
multidimensionais, estabelecendo as modifica¢des institucionais necessarias na OMC e no
ambito doméstico.

Por meio do Comité de Facilitacdo do Comércio, os membros podem compartilhar
experiéncias, fazer consultas sobre o funcionamento do Acordo e o avan¢o de seus
objetivos. O TFA também ordena a criacdo de um comité nacional de facilitacdo do
comércio em cada pais-membro, ou a indicagdo de um mecanismo existente para
supervisionar a implementacdo e facilitar a cooperagdo interna. Além disso, os membros
sdo obrigados a fazer uma autoavaliacdo e a apresentar os resultados ao Comité da OMC.

O TFA ja mostra areas de compatibilidade com as exigéncias da nova economia. O Acordo
determina um enfoque especifico com relagdo aos procedimentos e as normas globais
centrais em um mundo de cadeias globais de valor (CGV). O TFA fomenta o uso de padrées
internacionais e estimula os membros a compartilharem informacgdes e suas melhores
praticas para a implementagdo das disposi¢cdes do Acordo.

Ao diferenciar niveis de capacitacdo e de capacidade, o TFA oferece li¢des vitais para
o sistema multilateral de comércio®. Possui um mecanismo inovador, baseado em
calendarios escalonados de implementagdo e assisténcia técnica para os membros
que se encontram em diferentes fases de desenvolvimento. Esse novo modelo vincula
diretamente, pela primeira vez desde a criagdo da OMC, a exigéncia de implementagdo
do Acordo com a capacidade do pais de efetivamente realiza-la. Através desse método
de diferenciagdo de variaveis, o TFA possui a flexibilidade necessaria que a elaboragédo de
regras requer para avangar.

O Acordo oferece prote¢des adicionais para os paises em desenvolvimento e PMDRs.
Por exemplo, outorga a esses paises isengdes quanto ao Entendimento sobre Solucdo de
Controvérsias da OMC: seis anos para a implementagdo das disposi¢des para promulgacdo
imediata; e oito anos para aquelas que sdo aplicadas apds um periodo de transicdo e
para aquelas relacionadas a necessidade de assisténcia. Além disso, os membros s&o
incentivados a exercer “a devida moderagdo” e mostrar consideracdo ao levantar disputas
contra PMDRs, independentemente do periodo de isencdo mencionado. Os membros
com dificuldade para p6r em pratica as disposi¢des apos o tempo de transicdo permitido
podem receber um periodo estendido de implementag&o ou ter seu caso avaliado por um
grupo de especialistas ad hoc, que fara uma recomendacao.

Compreendendo o impacto da Facilitacdo 2.0

As redes mundiais de produgdo envolvem uma maior interagdo com as instituicdes
nacionais e as redes de logistica, fornecimento ou conhecimento. As barreiras politicas,
legais ou procedimentais - ou a falta delas - dificultam desnecessariamente as
transacdes transfronteiricas. A Facilitacdo 2.0 busca tornar mais operacionais os marcos
regulatorios nacionais e dar uma maior coeréncia aos acordos comerciais que regem
diferentes componentes da nova economia. Os componentes da Facilitagcdo 2.0 estdo
estreitamente entrelagados e s6 podem oferecer resultados dtimos quando seu desenho e
implementacgdo sdo coerentes e sinérgicos.

A Facilitagdo 2.0 busca tornar mais operacionais

0S marcos requlatorios nacionais e dar uma maior
coeréncia aos acordos comerciais que regem diferentes
componentes da nova economia.
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Notificacdes do TFA
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Categoria C

Fonte: OMC (2018)

A Internet reduz os custos de operagdo, tornando possivel que as empresas tenham acesso
aos mercados mundiais. Ao permitir uma maior participagdo, o comércio eletrdnico oferece
um imenso potencial de desenvolvimento e oportunidades para um crescimento inclusivo.
A falta de uma regulacdo coerente para esse tipo de comércio resulta em custos e atrasos.
Facilitar o comércio eletrénico implica fomentar um ambiente normativo transparente,
seguro e previsivel. Isso inclui a desburocratizagdo dos envios do comércio eletronico, um
melhor acesso ao financiamento, a protecdo do consumidor e a identificacdo de lacunas
legais para os produtores.

Agregar um componente de facilitacdo aos servicos teria como objetivo reduzir os
procedimentos obscuros e outros gargalos enfrentados por prestadores de servigo. Nesse
ponto, os esforcos poderiam incluir racionalizar o estabelecimento de subsidiarias ou
sucursais por meio de uma “janela unica" para prestadores de servicos estrangeiros, facilitar
o movimento de fornecedores de servicos transfronteiricos mediante procedimentos de
visto simplificados, ou garantir que as regras tributarias ndo sejam projetadas de forma a
desfavorecer prestadores estrangeiros de servicos.

Por sua vez, a difusdo de tecnologias e conhecimentos através das fronteiras exige fluxos de
investimento estrangeiro direto. A facilitagdo do investimento tem como objetivo ajudar
os paises a atrair investimentos e beneficiar-se disso; combater regulagdes excessivas
e sistemas legais frageis; reduzir custos de transporte e procedimentos onerosos de
concessdo de licengas; e fomentar a concorréncia no mercado. O investimento impulsiona
as exportagdes e, por esse motivo, a facilitagdo dos investimentos complementa a
facilitacdo do comércio na estratégia de insercdo nos mercados globais de determinado
pais.

Ainda que sejam custosos para as empresas e utilizem recursos estatais, a adog¢do de
procedimentos e o uso de documentacdo sdo elementos essenciais a pratica do comércio.
O Acordo sobre Barreiras Técnicas ao Comércio (TBT, sigla em inglés) e o Acordo sobre
a Aplicagdo de Medidas Sanitarias e Fitossanitarias (SPS, sigla em inglés) regulam esses
casos, a fim de que tais medidas oferecam a protecdo desejada e ndo limitem demais o
comércio.

Em muitos sentidos, o TFA complementa os Acordos TBT e SPS; em outros aspectos,
até os supera. Essa superposicdo — e os conflitos que dela resultam - é regulada por uma
clausula do TFA, segundo a qual “nada do disposto no presente Acordo sera interpretado
no sentido de reduzir as obrigacdes que correspondem aos membros” sob os Acordos TBT
e SPS.

Contudo, ainda ha muito a fazer para esclarecer a intersecdo desses acordos e fomentar
a coeréncia entre eles. O TFA pode diminuir os custos de cumprimento das medidas
sanitarias e fitossanitarias para os paises em desenvolvimento e os PMDRs@®, ajudando a
evitar atrasos na fronteira e incertezas quanto a controles desse tipo. O Acordo estipula
a cooperagdo interinstitucional tanto no ambito doméstico quanto transfronteirico, a
coordenagdo dos procedimentos, a harmonizac¢do do horario de trabalho e a utilizagdo de
instalacdes comuns. Também exige a definicdo de janelas unicas. As disposicdes do TFA
orientadas a melhorar e simplificar os procedimentos de prova e inspe¢do para reduzir o
tempo de acesso ao mercado incidem sobre o Acordo SPS (Artigos 5, 7, 8 e 12), orientando
as autoridades a inspecionar produtos alimenticios e amostras, com distribuicdo de
prioridades e condi¢des especiais de armazenamento para o exame de pereciveis.

A Facilitacdo 2.0 também considera politicas transversais, como a inovacdo em direcdo
a liberalizacdo do fluxo transfronteirico de ideias e conhecimentos; e a solucdo de
controvérsias — essencial para garantir a aplicabilidade e a prestacdo de contas para cada
area em questao.

Rumo a Facilitagdo 2.0
Existe um conjunto de opgdes sobre como articular a Facilitagdo 2.0 e fazer essa agenda
avancar. Os marcos conceituais para esse processo podem alcancar toda a OMC,
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Alguns efeitos da
aplicagdo integral do TFA

47%

Redug&o do prazo necessario
para importar

91%

Redug&o do prazo necessario
para exportar

Fonte: OMC (2015)

aproveitando e esclarecendo a aplicagdo de certas normas no Acordo Geral sobre
Comércio de Servigos (GATS, sigla em inglés) e em acordos como o TBT e o SPS. Isso
poderia ser realizado por meio de um maior alcance do TFA ou da negociacdo em cada
componente, separadamente.

A Facilitagdo 2.0 é, por definicdo, um desafio multidimensional, que implica uma reforma
institucional unilateral, politicas comerciais coerentes e iniciativas pluripartidarias em
diferentes féruns internacionais, incluindo a OMC e os acordos regionais de comércio.
Reduzir os custos do comércio e do investimento é diferente de reduzir uma tarifa
alfandegaria: é preciso uma mudanga de comportamento e uma agédo coletiva diligente
na implementacdo, de modo que os beneficios econémicos possam ser colhidos. Uma
vez estabelecidas as regras, sua realizagdo depende de uma cultura de cumprimento e de
um ambiente empresarial propicio no pais. Os ministros do Comércio do G20 respaldam
uma reforma das politicas nacionais para reduzir os custos comerciais@ - algo de que a
Facilitagdo 2.0 ndo deve descuidar.

Alguns dos componentes da Facilitacdo 2.0 ja fazem parte da discussdo multilateral.
Através das propostas existentes sobre comércio eletronico, facilitacdo de investimentos,
facilitacdo dos servicos e regulacdo nacional em matéria de servicos, os membros da
OMC comegaram a abordar alguns dos temas comerciais relacionados a Facilitagdo 2.0.
Ademais, as declara¢des ministeriais conjuntas resultantes da 112 Conferéncia Ministerial
da OMC sobre facilitacdo de investimentos, comércio eletronico e regulagdo nacional de
servicos apontam para um eventual avanco das conversas relacionadas ao tema na OMC.
Com base na experiéncia do TFA, os debates em outras areas da Organiza¢do poderiam
ser novamente incorporados, permitindo que as negociagdes se concentrem nos aspectos
da facilitagdo que ja gozam de amplo acordo entre os membros.

A Facilitacdo 2.0 também deve levar em conta a esfera regional como lécus de elaboracdo
de regras em matéria de facilitagdo do comércio. O alcance, a profundidade e a sofisticagdo
de disposicdes sobre esse tema nos acordos regionais de comércio cresceram muito desde
que comecaram a ser incorporadas de forma mais sistematica, em finais da década de
1990@.

As primeiras tentativas de incorporar a facilitacdo do comércio nos acordos regionais
restringiram-se a definir regras basicas de transparéncia e reformas simples nas alfandegas.
A difusdo dos aspectos de facilitagdo do comércio nesses acordos exige um esforco
concertado para evitar a justaposi¢do entre as esferas regional e multilateral. Por meio
da iniciativa RTA Exchange®, implementada conjuntamente com o Banco Interamericano
de Desenvolvimento (BID), o Centro Internacional para o Comércio e o Desenvolvimento
Sustentavel (ICTSD, sigla em inglés) tem analisado como os acordos regionais abordam
alguns dos elementos da Facilitagdo 2.0. Isso permitiria que negociadores e formuladores
de politicas identificassem as melhores praticas, compartilhassem experiéncias e, por fim,
integrassem os mecanismos de coeréncia no marco de futuras negociagées comerciais.

Onde comeca e termina a Facilitacdo 2.0

A Facilitagdo 2.0 opera nos marcos conceituais de politicas e busca alcan¢ar uma solucdo
multilateral coerente, ancorada no TFA, e diminuir a fragmentagdo entre as diferentes
partes interessadas.

Através das propostas existentes sobre comércio
eletrénico, facilitacdo de investimentos, facilitacao dos
servicos e requlacao nacional em matéria de servicos,
0s membros da OMC comegaram a abordar alguns dos
temas comerciais relacionados a Facilitacdo 2.0.
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Ricardo Meléndez-Ortiz
Diretor-executivo do
International Centre for Trade
and Sustainable Development
(ICTSD).

A Facilitagdo 2.0 ndo tem por objetivo definir padrdes, nem garantir a coeréncia entre
estes — o Centro das Nacdes Unidas para a Facilitagdo do Comércio e do Negocio
Eletronico (UN/CEFACT, sigla em inglés) ja esta trabalhando nisso. Tampouco busca
focar exclusivamente nas reformas no ambito nacional, como ocorre com os indicadores
de facilitacdo do comércio da Organizacdo para a Cooperagdo e o Desenvolvimento
Econémico (OCDE). A Facilitagdo 2.0 também ndo busca identificar necessidades, como
faz a Conferéncia das Nagdes Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD, sigla
em inglés), nem oferece assisténcia aos paises na implementacdo do TFA, como faz o
Programa de Facilitacdo do Comércio do Banco Mundial e da Organizacdo Mundial das
Aduanas (WCO, sigla em inglés). Tampouco pretende mediar a identificacdo de gargalos
na cadeia de fornecimento, como faz a Alianga Global para a Facilitagdo do Comércio.

Com um enfoque behind the border, a Facilitagdo 2.0 pode contribuir para o progresso
de agendas como a cooperagdo regulatoria. Os maiores obstaculos ao comércio
transfronteirico podem resultar de incompatibilidades nas regulacdes de diferentes
jurisdi¢des, em um contexto de cadeias globais de valor.

E necessario continuar trabalhando na regulagdo internacional com vistas a incentivar o
comércio eletronico, o investimento e o comércio de bens e servicos. Com a flexibilidade do
TFA, os membros poderiam acordar aspectos especificos do Acordo e voltar suas atencdes
para temas de grande potencial para o desenvolvimento sustentavel. A Facilitacdo 2.0 é o
passo seguinte para garantir que os beneficios da nova economia sejam multiplicados, ndo
apenas para os consumidores, mas também para a economia como um todo.

© Disponivel em: <https://bit.ly/1S9ZYhA>.

@ Ver: <https://bit.ly/2LNa77X>.

© Ver: <https://bit.ly/2Lr5SwWMM>.
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COMERCIO ELETRONICO

Comércio digital e facilitacao do comércio:
oportunidade de insercao e ampliacao do comércio.

Neste artigo, a

autora analisa trés
eixos por meio dos
quais a interse¢ao da
facilitagcdo do comércio
com o comércio digital
pode vir a compor uma
dindmica virtuosa de
desenvolvimento: o
ambiente regulatério,
as politicas publicas

e a identificacdo

de sinergias entre
facilitacdo do comércio
e comércio digital.

Karla C. M. Borges Furlaneto

sigla em inglés) no dmbito da Organizagcdo Mundial do Comércio (OMC). O Acordo

busca “conferir transparéncia na relagdo entre governos e operadores de comércio
exterior, bem como reduzir impactos burocraticos sobre importacdes e exportagdes”.
Ainda, estimula “a ado¢do de medidas de controle menos restritivas ao comércio, a
coordenagdo entre 6rgdos de governo, o uso de gerenciamento de riscos e o emprego de
tecnologias e padrdes internacionais”®.

‘ \ a pouco mais de um ano entrou em vigor o Acordo de Facilitagdo do Comércio (TFA,

Paralelamente, discute-se um programa de trabalho, intitulado Work Programme on
Electronic Commerce, com vistas a avaliar a possibilidade de um acordo sobre comércio
eletrénico no ambito da OMC. Ainda, a declaracdo emitida ao final da Conferéncia
Ministerial de Buenos Aires@® sustenta que os paises “compartilham o objetivo de
promover o trabalho de comércio eletronico na OMC, a fim de melhor aproveitar essas
oportunidades; reconhecem as oportunidades e desafios especificos enfrentados pelos
paises em desenvolvimento, em especial os paises de menor desenvolvimento relativo
(PMDRs), bem como pelas micro, pequenas e médias empresas, em relagdo ao comércio
eletrénico; também reconhecem o importante papel da OMC na promocdo de ambientes
regulatorios abertos, transparentes, ndo discriminatérios e previsiveis para facilitar o
comércio eletrénico”.

Vivemos um processo acelerado de desenvolvimento de tecnologias digitais e
aprofundamento da conectividade que perpassa os objetos, as pessoas e suas atividades.
Nesse mundo, a Internet das coisas e a revolugdo tecnolégica propdem transformagdes
disruptivas, que desafiam a forma tradicional de comercializar bens e servicos@. Essa
nova realidade coexiste com a crescente necessidade de inclusdo das micro, pequenas e
médias empresas (MPMEs) nas trocas globais. Ai esta a intersecdo entre a implementagdo
das medidas de facilitacdo do comércio em curso e a adogdo de regras claras, objetivas e
transparentes para o comércio digital, o que pode representar uma possibilidade real de
acesso de MPMEs as compras e vendas internacionais.

Contudo, sdo muitos os desafios para que esse cenario virtuoso seja alcancado - com
destaque para a criagdo de um ambiente regulatério multilateral; a adogdo de politicas
publicas nessa direcdo; e a compreensdo das sinergias entre o comércio digital e a
facilitacdo do comércio.

A criacdo do ambiente regulatorio

Com as novas tecnologias digitais, os negdcios passam a acontecer no ambiente virtual,
de forma imediata - o que implica a revisdo das estruturas regulatorias. O direito do
comércio internacional vigente ndo é capaz de refletir em sua totalidade a nova realidade
social e econémica trazida pela logica digital. Em meio a esse novo contexto, organiza¢des
internacionais e os proprios Estados precisam refletir sobre como construir normas que
possam satisfazer as novas necessidades propostas pelo comércio digital e, ao mesmo
tempo, resguardar os interesses de todos os envolvidos.

Esse momento de transicdo coloca questdes que devem ser enfrentadas pelos Estados
no plano internacional, de modo que sejam formuladas regras comuns para conferir
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previsibilidade, transparéncia e seguranca a tais fluxos de bens e servicos, para imputar
responsabilidades e reconhecer situagdes de ubiquidades nesse novo ambiente.

Nesse sentido, é necessario refletir, discutir, reformar ou mesmo criar regras de comércio
que permitam que paises e seus cidaddos se beneficiem do processo em curso, ao mesmo
tempo em que seus direitos sejam resguardados. Para tanto, é preciso confrontar questdes
que, além de limitar o potencial do comércio a ser explorado, podem impedir o acesso
de paises menos desenvolvidos a essa nova realidade. Isso inclui temas como barreiras a
liberdade dos fluxos de dados; tarifas sobre transacdes online; seguranca e privacidade
de individuos e organizagdes; reservas quanto a localidade de armazenamento de dados;
restricbes a transferéncia de tecnologias; preservacdo da concorréncia e protecdo ao
consumidor; e infraestrutura.

Dito de outro modo, a construcdo de regras internacionais para essa nova forma de
comprar, vender e prestar servigos é essencial para um ambiente de comércio digital
livre, justo e inclusivo. No que diz respeito especificamente ao sistema multilateral de
comércio, o maior desafio a ser enfrentado envolve a criacdo de disciplinas para regular as
novas praticas associadas ao comércio internacional, assim como adaptar as disciplinas ja
existentes para essa nova realidade. Nas palavras do diplomata Felipe Hees, “cabera aos
negociadores buscar a justa medida entre o estimulo ao desenvolvimento da economia
digital e a preservacdo de espaco regulatorio por parte dos governos"@.

A relevancia das politicas publicas

Embora muitas das respostas as perguntas colocadas ainda estejam em processo de
construgcdo no sistema multilateral, ha eixos de politicas publicas que podem e devem
auxiliar paises a superar os desafios do comércio digital e, notadamente, promover a
inclusdo das MPMEs nesse novo contexto.

Reconhecendo a contribui¢do que o maior acesso a informacdes, dados e conhecimentos
pode ter para a inovacgdo, a produtividade e o bem-estar, o Conselho Ministerial da
Organizagdo Econdmica para a Cooperagdo e o Desenvolvimento (OCDE) chamou
atencdo para a importancia de politicas publicas que ataquem desafios como a adocdo de
“energias renovaveis, o cuidado do envelhecimento da populacdo e a injecdo de eficiéncia
e transparéncia na prestagdo de servigos governamentais"@®. Ou seja, sera preciso que os
paises coloquem em curso politicas publicas sobre esses temas, para que seus cidaddos e
organiza¢des de menor porte tenham acesso aos beneficios dessa nova realidade.

Para esse fim, os paises e seus governos precisardo oferecer infraestrutura interna, além
de um suporte para que as MPMEs tenham oportunidade de acessar o uso dessas novas
tecnologias. Nessa linha, deverdo ser pensadas formas de facilitar o acesso de empresas a
mecanismos de financiamento, assim como politicas para difundir as tecnologias digitais
para as empresas de menor porte.

Cabe, ainda, observar que a dinamica digital proporciona oportunidades de emprego
para muitos, mas oferece desafios para outros tantos. Para evitar problemas decorrentes
da demanda por determinados perfis profissionais e a marginalizacdo de outros, cabera
aos governos avaliar e implementar politicas publicas para a formacdo especializada
e capacitagdo técnica, de modo a reduzir as desigualdades no acesso ao mercado de
trabalho.

Se o comércio digital apresenta oportunidades de inclusdo e acesso a novos produtos e
servicos, é preciso reconhecer e aproveitar as oportunidades. Nesse sentido, os governos
devem trabalhar em conjunto para facilitar o comércio digital transfronteirico, evitando
restricbes desnecessarias. Em outras palavras, medidas de facilitacdo do comércio devem
ser pensadas de forma cooperada e alinhada entre paises fronteiricos para facilitar o fluxo
de transagdes, assegurar previsibilidade de tratamento e prever meios de solucdo de
conflitos@.
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Comércio digital e facilitacdo do comércio: uma intersecao virtuosa

O grupo "Amigos do Comércio Eletronico para o Desenvolvimento” (FED, sigla em inglés),
criado recentemente no ambito da OMC, entende o comércio digital como uma das
principais ferramentas para “diminuir a exclusdo digital, comercial e social” e destaca
seu “potencial de gerar empregos; promover a inovacao; redistribuir a riqueza de forma
mais equitativa; propiciar a integracdo das comunidades rurais por meio de investimentos
em infraestrutura; impulsionar a cooperagdo entre o setor publico, privado e académico
através de politicas publicas que protejam os consumidores; e promover a transparéncia
de marcos regulatorios de acordo com a realidade em que vivemos"@.

A dindmica digital aliada as medidas que tém sido adotadas pelos paises no sentido de
facilitar o comércio tém a potencialidade de expandir e aprofundar as trocas internacionais.
Em um cenario menos burocratico, com menor custo e tempo nas operagdes de comércio
exterior, somado ao acesso amplo que a tecnologia digital franqueia, certamente
pequenos e médios empreendedores terdo acesso a produtos e servicos globais, condicdes
de aumentar sua produtividade, ou ainda divulgar produtos e servicos e operar além de
suas fronteiras. E enorme o potencial dessa alianga.

Tanto o TFA como a agenda atual para a regulagdo do comércio digital tém o objetivo de
fomentar o comércio de modo a torna-lo mais previsivel, transparente e principalmente
acessivel a todos. Sem duvida, esse processo resultara no aumento do fluxo das transagdes
entre empresas e paises — cenario do qual se beneficiardo todos os atores envolvidos.

© Este artigo contou com a essencial colaboragdo da pesquisadora Natasha Briguet.
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egundo a Organizacdo Maritima Internacional (IMO, sigla em inglés)®, mais de 90%

do comércio mundial é distribuido pelo mar, e o transporte maritimo é considerado

aquele que apresenta o melhor custo-beneficio para a circulagdo em escala global
de grandes volumes de bens e matéria-prima. Isso significa que as mercadorias sdo
recebidas, redirecionadas e distribuidas por meio de um porto. Nesse sentido, os portos
sdo ndo apenas uma parte crucial da cadeia global de abastecimento, mas também parte
da infraestrutura estratégica de qualquer pais. Empregos sdo criados diretamente a partir
da atividade portuaria - em terminais, linhas de navegacdo (armadores) e transporte
terrestre, por exemplo. Seja por meio do comércio em navios cargueiros e petroleiros,
ou pelo transito de passageiros em cruzeiros, os portos alavancam o crescimento
socioecondmico no nivel nacional. Por isso, sdo uma fonte de crescimento econémico e
tém um papel decisivo no desenvolvimento de um pais.

O setor maritimo pode ter um papel chave na diminuicdo da extrema pobreza e da
fome, ao constituir uma importante fonte de renda e emprego para muitos paises
em desenvolvimento. Sdo necessarias equipes de tripulagdo, além de profissionais
especializados para operar, administrar e reciclar navios, trabalhar em estaleiros,
assim como em servigos portuarios — para citar apenas alguns casos. Por causa disso,
essa atividade exige uma tecnologia e infraestrutura de ponta e operacdes eficientes,
sustentaveis e seguras.

Nesse contexto, a Comissao Interamericana de Portos (CIP, sigla em inglés) da Organizagdo
dos Estados Americanos (OEA), o Unico férum governamental interamericano
permanente que reune as autoridades portuarias nacionais de todas as 35 nag¢bes do
hemisfério, trabalha com tomadores de decisdo do setor privado com vistas a fortalecer a
cooperagdo para o desenvolvimento de um setor portuario moderno. Por meio do CIP, o
apoio da OEA tem sido central para os esfor¢os hemisféricos voltados a criacdo de portos
competitivos, sustentaveis, seguros e inclusivos, que contribuam para o desenvolvimento
socioecondmico nacional.

Guiados em parte pelas politicas governamentais e em parte pelo investimento e
participacdo do setor privado como um parceiro para o desenvolvimento, os portos da
América Latina e Caribe (ALC) iniciaram um processo de modernizag&o a fim de superar os
desafios do comércio global e, no caso da Bacia do Caribe, do turismo global. E importante
observar que existem grandes diferencas no nivel de desenvolvimento entre os portos
da regido, mas o debate entre as autoridades portuarias tem se mostrado consciente dos
desafios que esses contrastes colocam.

A medida que avanca o processo de ratificagdo do Acordo de Facilitagdo do Comércio
(TFA, sigla em inglés) da Organizagdo Mundial do Comércio (OMC), a ALC precisa
consolidar seus portos de 32 geracdo e, particularmente, trabalhar para ter portos de 42
geragdo. Os portos de 12 geracdo sdo aqueles que apenas transportam bens entre a terra
e o mar, vindos do interior do pais ou regido, sem relacdo com o ambiente socioeconémico
local. Ja os portos de 22 geragdo, também chamados de portos industriais, sdo hubs de
transporte e um centro de atividade industrial e comercial. Os servigos se limitam a
navios e bens. Por sua vez, os portos de 32 geragdo incorporam servicos de logistica
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relacionados a distribuicdo de mercadorias, processamento de dados e uso de sistemas
de telecomunicacdo, agregando valor a bens e servigos. Os portos de 42 geracdo sdo
plataformas logisticas com sistemas de seguranga e comunicacdo do mais alto nivel
tecnologico. Também conhecidos como “portos em rede” ou “portos inteligentes”, sdo
integrados a redes de transporte intermodal (servico porta-a-porta), ou seja, todos os
atores estdo interconectados.

Em meio aos esforcos de avancar na implementagdo do TFA, ndo se pode subestimar a
importancia de uma infraestrutura portuaria moderna para uma maior eficiéncia na
logistica e no comércio. Uma parte importante desse processo envolve a digitalizacdo
de processos. Pelo menos desde 2014, a Corporacdo Andina de Fomento (CAF) e o
Sistema Econdémico Latino-Americano e do Caribe (SELA) tém promovido a criacdo de
uma rede colaborativa de portos e a digitalizacdo de portos como uma politica estatal
na ALC. Contudo, ndo basta digitalizar. Ter uma “janela unica” com todas as transagdes
digitalizadas é necessario, mas ndo suficiente. A criagdo de portos inteligentes de 42
geracdo exige um Sistema de Comunidade Portuaria (PCS, sigla em inglés), do qual a
janela Unica é apenas um componente. Em um porto inteligente, todos os procedimentos
e processos sdo digitalizados e interconectados.

A atividade portuaria esta se tornando cada vez mais complexa, com parceiros e grupos
de interesse que incluem - mas ndo se restringem a - armadores, terminais, alfandegas
e agentes de exportacdo, autoridades portudrias, empresas de transporte terrestre,
estivadores, armazéns, autoridades sanitarias e agricolas e, logicamente, componentes de
seguranga em cada etapa desse processo. Para o funcionamento eficiente de um porto
inteligente, esses atores precisam ndo apenas digitalizar seus procedimentos, mas fazé-lo
em harmonia com os outros atores ou grupos de interesse do porto.

A tecnologia do porto inteligente é um sistema digital constituido por multiplos grupos
de interesse, e os diversos atores podem utilizar esses recursos para reconfigurar fungdes
e aprimorar as operacdes, reinventando a forma de realizar tarefas, sem que isso implique
gastos substantivos com uma nova infraestrutura@. E importante lembrar que essas
tecnologias vao além dos servicos de tecnologia da informagdo e da integracdo de sistemas
envolvendo um unico ator. A implementacdo de tecnologias de portos inteligentes pode
ter beneficios enormes. No porto de Hamburgo (Alemanha), por exemplo, o plano de
conectar o grande nimero de atores envolvidos na gestdo portuaria para reduzir custos
operacionais e logisticos permitira dobrar a capacidade até 2025, sem que tal aumento
implique a expanséo do espaco fisico®.

Mais precisamente, os portos da ALC estdo em meio a uma nova fase de modernizacdo,
que busca fazer o transporte maritimo e terrestre avancar na dire¢do de novos padrdes de
servico, por meio da redugdo de custos na cadeia global de fornecimento - contribuindo,
assim, para o aumento da competitividade do comércio exterior. As experiéncias europeias
e asiaticas envolveram mais do que a reforma dos portos e a ampliagdo do transporte
maritimo. Elas representam um caminho rumo a transformacdo dos portos e das areas
portuarias em pontos de conexdo na cadeia global de fornecimento - dindmica na qual
melhorias como as janelas unicas de comércio exterior sdo apenas um elemento dentro
de um ecossistema portuario mais amplo. Em tais portos inteligentes, as novas forcas

A tecnologia do porto inteligente é um sistema digital
constituido por multiplos grupos de interesse, e 0s
diversos atores podem utilizar esses recursos para
reconfigurar funcdes e aprimorar as operacoes |(...), sem
que isso implique gastos substantivos com uma nova
infraestrutura.
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por tras da competitividade no comércio internacional globalizado sdo identificadas na
sustentabilidade, produtividade e servico ao cliente, bem como nos baixos custos.

Como pode ser visto no indice de Desempenho Logistico (LPI, sigla em inglés), as
economias da ALC apresentam problemas estruturais que limitam sua competitividade,
desempenho logistico e produtividade. Uma das principais caracteristicas dos paises com
uma boa colocag¢do no LPI sdo instituicdes fortes e o uso de tecnologias da informacéo
colaborativas - caso dos portos inteligentes. Os paises da ALC que sdo membros da
OEA tém se esforcado para modernizar seus portos sob a égide de estratégias de
desenvolvimento de médio e longo prazo, com metas definidas para 2030 ou até para
2050. Dependendo do contexto geopolitico do pais, suas metas podem ser bem diferentes.

O México, por exemplo, investiu mais de US$ 5 bilhdes nos dltimos cinco anos com
vistas a dobrar a capacidade de sua infraestrutura portuaria (chegando a 540 milhdes de
toneladas ao ano) e construir instalagbes portuarias de ultima geragdo, tanto no Pacifico
quanto no Atlantico/regido do Golfo. Com isso, o pais busca receber mega-navios - os
quais sequer passam pela versdo ampliada do Canal do Panama — que passara a operar
com mais de 14 mil unidades equivalentes a 20 pés (TEUs, sigla em inglés) - e tornar-se um
grande hub logistico de cargas. Conectado por meio de trés corredores interoceanicos, o
objetivo é agregar valor a produtos ainda em transito, como carros ou eletrénicos. Embora
nem todos ja tenham sido implementados por completo, esses esfor¢os de modernizagdo
portuaria e logistica incluem de alguma forma tecnologias em rede de portos inteligentes.
Os portos mexicanos almejam tornar-se hubs regionais de redistribuicdo e transporte
maritimo de curta distancia - tudo isso, com o menor dano ambiental possivel.

Mas o México ndo estd sozinho. Paises como Colémbia e Panama, que possuem um litoral
nos dois oceanos, sdo competidores reais quando se trata de centros regionais de logistica.
No inicio de agosto, o Panama langou um sistema eletrénico que concentra todos os
processos de recepgdo de navios. O pais ja possui a Janela Unica Maritima do Panama
(conhecida por sua sigla em espanhol, VUMPA), que requer que todas as embarcagdes
estrangeiras que chegam ao pais insiram seus dados no sistema. A VUMPA possui, em
formato digital, todos os documentos requisitados do navio, tripulagdo, passageiros e
carga, concentrando assim a informacdo e poupando tempo e dinheiro. A Coldmbia tem
investido de maneira expressiva no desenvolvimento de uma via fluvial no rio Magdalena,
com o objetivo de diminuir os custos de movimentacdo de carga para o interior do pais.
Recentemente, Argentina, Bahamas, Jamaica e varios outros paises da ALC receberam
uma injecdo de capital no setor de portos. Em todos os casos, o setor privado é um
parceiro fundamental para o desenvolvimento, respondendo por 70 a 90% dos recursos
financeiros.

Em outro exemplo, portos interiores e vias fluviais sdo centrais no Cone Sul. Paises sem
litoral, como a Bolivia ou o Paraguai, dependem inteiramente de barcacas e vias fluviais
para receber bens da economia global. Com efeito, o Paraguai possui a maior frota
de barcagas do mundo. Especificamente nesse mercado, Argentina, Brasil e Uruguai
também investem em portos interiores e transporte fluvial, a fim de colher os beneficios
ndo apenas do comércio doméstico, mas também do internacional. Ao acompanhar as
tendéncias globais, esses e outros esforcos de modernizagdo na ALC levam em conta a
protecdo ambiental e a digitalizacdo de processos.

Dito isso, é importante lembrar que os portos estdo inseridos em uma teia de politicas
estatais que podem ou ndo operar na direcdo da facilitagdo do comércio. Outros casos
podem carecer de uma legislagdo moderna: embora estejam buscando digitalizar seus
portos, muitos paises ainda ndo possuem leis que regulem assinaturas ou processos
digitais. Esse tipo de problema precisa ser resolvido para tornar possivel tanto a facilitagdo
do comércio como a reducgdo dos custos logisticos. Independentemente da legislacdo
portudria, em varios paises da ALC, a injecdo de investimentos privados em nova
infraestrutura e modernos equipamentos portuarios tem sido essencial para superar as
principais caréncias em termos de produtividade no setor maritimo. Os navios de grande
porte e a alta rotacdo de carga impdem novos ritmos operacionais e de inspe¢do que, em
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alguns casos, levaram a problemas de congest&o na interface terrestre dos portos. E nesse
sentido que ndo se pode subestimar a importancia central das parcerias publico-privadas
para o desenvolvimento.

Nesse contexto, é vital lembrar a importancia de treinar o capital humano. Os paises
da ALC sabem que todo esse investimento exige recursos humanos altamente treinados
para operar os portos e, nesse sentido, tém investido em capacitagdo. Por exemplo, so6
nos ultimos dois anos, o CIP ofereceu oportunidades de treinamento para mais de 400
funcionarios portuarios de médio e alto escaldo, incluindo cursos formais, como mestrado
na area de transporte e logistica multimodal, cursos em operagdes portuarias sustentaveis
ou ciberseguranca, além de treinamentos especiais em areas cruciais, como igualdade
de género ou responsabilidade social. Ainda, mais de 1,5 mil trabalhadores portuarios
receberam treinamento através de oito Conferéncias Hemisféricas organizadas pelo CIP,
sobre diversos assuntos.

Os portos da ALC continuam a avancar. Contudo, antes que a regido possa chegar a um
sistema portuario digital e a maiores niveis de interoperabilidade tecnoldgica, integracdo
logistica, adaptacdo ao mercado e sustentabilidade, os paises da ALC precisardo responder
a novos desafios em matéria de governanga, tecnologia portuaria e facilitacdo do
comércio. Como em outras partes do mundo, as estratégias de médio a longo prazo da ALC
precisam contemplar questdes de legislagdo e regulacdo portuaria para infraestrutura,
tecnologias e praticas comerciais que ainda ndo foram criadas ou colocadas em pratica.
Certamente é desafiador, mas os paises da ALC, tendo o setor privado como um parceiro
para o desenvolvimento socioecondmico, estdo se organizando e enfrentando os desafios
de cabeca erguida.

© As opinides expressadas neste artigo sdo de exclusiva responsabilidade do autor e ndo representam uma
posicdo oficial do Comité Interamericano de Portos ou da Organizagdo dos Estados Americanos.
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INFRAESTRUTURA PORTUARIA

Automatizacao de portos e outros
desafios para a América Latina

Partindo da ideia de que
os portos constituem
espacos estratégicos da
facilitagdo do comércio,
a autora analisa as
mudangas estruturais e
funcionais observadas
em terminais portuarios
no periodo recente

e argumenta que

a automatizagao é
fundamental para

que os portos possam
desempenhar seu papel
na facilitagdo dos fluxos
comerciais.

Romina Gaya

as ultimas décadas, a medida que os paises adotaram politicas comerciais mais

abertas, a logistica e a facilitacdo do comércio ganharam relevancia enquanto

determinantes da competitividade do comércio internacional. Nesse contexto, a
busca por sistemas de transporte mais eficientes é essencial, e os portos tém um papel
chave, ja que escoam mais de 80% do volume e dois tercos do valor das mercadorias
negociadas internacionalmente@.

A nivel mundial, os esforcos para melhorar a produtividade e sustentabilidade nas
operagdes dos terminais de contéineres sdo empreendidos em um cenario caracterizado
pelo uso de navios cargueiros de maior capacidade. Isso coloca um desafio importante,
pois a frequéncia dos movimentos portuarios diminui, e ocorre uma maior concentragdo
de operagdes em certos momentos, com um consequente congestionamento nos patios,
assim como nos pontos de conexdo com outros modais de transporte (por exemplo, maior
concentragdo de caminhdes na entrada do terminal). Assim, as atividades tendem a focar
nos portos que contam com a infraestrutura adequada para as embarcagdes com maior
capacidade de carga, e diminui a importancia relativa dos terminais menores.

Custos e beneficios da automatizacao

Desde o inicio das operagdes do primeiro terminal automatizado de contéineres,
em Roterda (Holanda), ha 25 anos, uma das ferramentas mais usadas para melhorar
a eficiéncia portuaria tem sido a automatizacdo. O auge desse fenébmeno pode ser
compreendido por seus efeitos positivos em termos de produtividade, seguranca e
sustentabilidade ambiental.

Primeiro, aumenta a eficiéncia, pois permite otimizar o uso do espaco e das instalagdes,
melhorar a gestdo e o controle das operac¢des portuarias por meio do uso de informagdes
em tempo real, diminuir os custos devido a economias de escala e exigir menos trabalho@.

Em segundo lugar, a automatizacdo aumenta a seguranca das pessoas e da infraestrutura:
ao facilitar o controle das opera¢des de maneira remota, diminui as chances de erros
humanos e de acidentes de trabalho. Além disso, algumas inovac¢des especificas também
contribuem para prevenir atividades terroristas e criminosas@®. Em terceiro lugar, os
terminais portuarios automatizados t&ém um menor impacto ambiental que os tradicionais,
pois requerem espagos menores, minimizam os traslados e normalmente operam com
equipamento elétrico, que gera menos polui¢do atmosférica e sonora.

Em 2017, o mercado global de terminais automatizados de contéineres alcangou US$
8,84 bilhdes e crescera a um ritmo anual médio de 3,7% nos proximos cinco anos@. A
maioria desses portos se concentra na regido da Asia-Pacifico (especialmente China),
Europa e Estados Unidos@. Na América Latina e Caribe (ALC), o primeiro terminal
semiautomatizado de contéineres foi inaugurado recentemente, em 2017, no porto
mexicano Lazaro Cardenas@®. A menor eficiéncia e sustentabilidade dos terminais na ALC
em relagdo as melhores praticas internacionais é traduzida em maiores custos para a
pratica do comércio, afetando a competitividade das economias da regido.
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O mercado global de
terminais automatizados
de contéineres

USS 8,8 bilhdes

Fonte: Markets & Markets (2017)

Diversos fatores explicam a auséncia de terminais desse tipo na ALC. A automatizagdo
€ um processo complexo e custoso, que requer grandes investimentos em infraestrutura
fisica, software e outras tecnologias digitais. A primeira etapa da construgdo do terminal
de Lazaro Cardenas exigiu cerca de US$ 550 milhdes, e o investimento total deve chegar a
USS$ 900 milhdes. Nesse tipo de investimento, o retorno pode demorar muito, sobretudo
se as operagdes ndo forem de grande escala, como geralmente ocorre na ALC. A regido
representa apenas 6,6% do trafego portuario global de contéineres e conta com apenas
um porto entre os 40 com maior volume de carga a nivel mundial (o porto brasileiro de
Santos ocupa a 402 posicdo)@.

A implementacdo de portos automatizados também coloca dificuldades expressivas
quando se trata de adaptar os terminais em funcionamento sem alterar de maneira
substancial as opera¢des habituais. A maior parte dos terminais automatizados de
contéineres que operam no mundo surgiu como um projeto novo (greenfields) e apenas
poucos por meio da adequacdo dos terminais ja existentes (brownfields). E preciso
considerar que essa ultima opgdo pode gerar conflitos sociais, por ter um impacto sobre
0 emprego, ja que os terminais automatizados funcionam com menos pessoal que os
tradicionais e demandam trabalhadores com maior nivel de qualificacdo. E por isso que
a automatizacdo deve ser acompanhada de um plano de recursos humanos orientado a
capacitacdo e reinsercdo dos trabalhadores.

As parcerias publico-privadas com apoio técnico e financeiro de organismos multilaterais
e regionais oferecem uma possivel solugdo a esses problemas, ndo somente porque podem
facilitar o acesso a financiamento, mas também porque podem favorecer a transferéncia
de conhecimento, das habilidades e da tecnologia necessaria para o desenvolvimento e
operagdo dos terminais.

Outros desafios

Um aspecto fundamental a considerar é que, por definicdo, os portos sdo pontos de
conexdo intermodal de transporte. Portanto, os beneficios da automatizagdo dos terminais
serdo limitados se esta ndo for acompanhada de melhorias na rede nacional de logistica®.
Em paises como os da ALC, a eficiéncia do sistema logistico é especialmente relevante,
pois a baixa relacdo valor/peso de suas exporta¢des aumenta a fatia do transporte nos
custos totais.

A ALC ainda tem um longo caminho a percorrer nesse sentido, pois os custos e atrasos
que caracterizam o comércio internacional da regido sdo muito superiores aqueles
encontrados em outras partes do mundo. A ALC enfrenta o desafio de melhorar a
infraestrutura domeéstica, sobretudo nos paises onde o custo para transportar um
contéiner de determinado municipio até o porto é maior do que o traslado desse mesmo
porto até os principais destinos da Asia, Europa ou Estados Unidos.

Outro desafio importante é a redugdo das barreiras institucionais ao comércio, através
da desburocratizagdo e harmonizagdo regulatdria. A titulo ilustrativo, o tempo necessario
para atender aos requisitos aduaneiros e para cruzar fronteiras na ALC é entre 5 a 7,3 vezes
superior a média relatada pela Organizagdo para a Cooperacdo e o Desenvolvimento

0s terminais automatizados funcionam com menos
pessoal que os tradicionais e demandam trabalhadores
com maior nivel de qualificacdo. E por isso que a
automatiza¢do deve ser acompanhada de um plano de
recursos humanos orientado a capacitagao e reinser¢ao
dos trabalhadores.
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Grafico 1: Custos e
atrasos para o comércio
na ALC/OCDE (2016)*
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Fonte: elaboragdo prépria com base em dados do Banco Mundial

* Conformidade documental: tempo/custo necessario para atender aos requisitos de apresentacdo de documentos
de todos os organismos governamentais da economia de origem, da economia de destino e das economias de tran-
sito. Conformidade fronteirica: tempo/custo necessario para atender as regulacées aduaneiras e a outras inspe¢bes
necessarias para que a carga cruze a fronteira e/ou para 0 manejo no porto ou fronteira. Inclui tempo e custo de
obtencgéo, preparacgdo e apresentacdo de documentos durante o manejo em portos ou fronteiras, o despacho de
aduanas e os procedimentos de inspecédo.

Econémico (OCDE). Ja o prazo para atender aos requisitos documentais do comércio é 21
vezes maior do que aquele dos paises desenvolvidos (ver Grafico 1).

Oportunidades criadas pela tecnologia

A tecnologia oferece ferramentas muito valiosas para melhorar a eficiéncia do transporte
e da logistica na ALC. Por exemplo, a implementacdo das janelas Unicas de comércio
exterior eletronicas permitiu diminuir significativamente os prazos de exportacdo e
importacdo em varios paises da regido.

Além disso, existem experiéncias interessantes em termos de rastreabilidade, como no
caso do terminal Puerto Arica, no Chile. Ha varios anos, esse porto utiliza um software
que facilita o acompanhamento dos contéineres por meio de notificacdes enviadas aos
clientes sobre os despachos. Mais recentemente, IBM e Maersk comecaram a implementar
uma plataforma de rastreabilidade baseada em blockchain para todos os atores da cadeia
logistica e executaram diversos testes-piloto, inclusive no corredor que une os portos
de Roterda e El Callao (Peru). A tecnologia blockchain, que permite a transmissdo e o
armazenamento da informagdo de maneira segura e descentralizada, tem o potencial de
revolucionar a logistica no ambito global, ao tornar possivel a reducdo significativa dos
custos de transporte e armazenamento dos dados, a melhoria da seguranga por meio da
imutabilidade da informacdo e o rastreamento de toda a cadeia de abastecimento.

Além de contribuir transversalmente para a competitividade da economia, a incorporagao
de tecnologias com vistas ao aprimoramento do transporte e da logistica oferece aos
paises da ALC oportunidades de desenvolver atividades do conhecimento —ou seja, aquelas
que utilizam intensivamente alta tecnologia e/ou que requerem trabalho qualificado para
aproveitar as inovacdes tecnoldgicas@®. Os servicos de engenharia, desenvolvimento de
software, consultoria em tecnologias da informacdo e das comunicagdes, inteligéncia
artificial e Internet das Coisas sdo alguns exemplos de atividades que permitem agregar
valor a bens e servicos tradicionais. Em muitos casos, também geram empregos de
qualidade, formal, qualificado e bem remunerado.
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© Ver: UNCTAD. Reviews of maritime transport 2017. Genebra: UNCTAD, 2017.

@ Ver: Dillow, C.; Rainwater, B. US Ports Take Baby Steps in Automation as Rest of the World Sprints. In:
Fortune, 30 de janeiro de 2018.

© Ver: Camarero, A.; Cazalla, R. Automatizacién de Terminales Portuarias: Evolucion Tecnoldgica. Florianopolis:
11l CIDESPORT - Congresso Internacional de Desempenho Portudrio, 2016. Disponivel em: <https://bit.

ly/2NyhUql>.

@ Dados disponiveis em: Markets & Markets. Automated Container Terminal Market by Degree of Automation
(Semi-Automated and Fully Automated), Project Type (Brownfield and Greenfield), Offering (Equipment,
Software, and Services), and Geography - Global Forecast to 2023, 2018.

© Em finais de 2017, foi inaugurado em Yangshan (China), o maior terminal automatizado do mundo, cuja
capacidade de carga chegara a 6,3 milhdes de TEU (twenty-foot equivalent units) quando estiver funcionando
em plena capacidade.

@ Os terminais portuarios contam com quatro subsistemas: carga e descarga (do navio a doca, e vice-
versa), interconexdo (da doca ao patio, e vice-versa), estoque ou depésito (deposito temporario dos
contéineres) e entrega e recepgdo (interconexdo entre o terminal e os meios de transporte terrestre). Em
geral, consideram-se automatizados os terminais em que os subsistemas de deposito e interconexao séo
automatizados, enquanto que, nos terminais semiautomatizados, a interconexao entre a doca e o patio é
feita com equipamento convencional.

@ Ver: UNCTAD. Reviews of maritime transport 2017. Genebra: UNCTAD, 2017, p. 65.

© Ver: Febré, G.; Pérez Salas, G. Intelligent transport systems in Latin American sea port logistics. In: FAL
Bulletin, 305(1). Santiago: ECLAC, 2012.

© Ver: OECD. Science, Technology and Industry -Scoreboard 1999 - Benchmarking Knowledge-based Economies.
Paris: OECD, 1999.
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SETOR PRIVADO

Parcerias publico-privadas e facilitacao
do comércio na América Latina e Caribe:

Considerando que

as parcerias publico-
privadas podem ter um
papel cada vez mais
importante na América
Latina e Caribe, a
autora argumenta

que o investimento

na infraestrutura de
portos e de tecnologias
da informacéo e
comunicacgdo é chave
para promover a

facilitagcdo do comércio.

Nessa dindmica,

as controvérsias
investidor-Estado
constituem o principal
desafio.

oportunidades e desafios,

Natalia Guerra

publico-privadas (PPPs) para o desenvolvimento de infraestrutura - seja nas areas

de energia, transporte, tecnologia da informagdo e comunicagéo (TICs) ou agua e
saneamento. Embora a regido seja pioneira em PPPs em infraestrutura, a escassez global
e regional de investimentos persiste como um desafio, principalmente no que toca aos
objetivos de desenvolvimento sustentavel (ODS). Diante desse quadro, serdo necessarios
mais recursos publicos, tais como ajuda para o desenvolvimento (e para o comércio), além
de recursos proprios dos paises em desenvolvimento®. De todo modo, as fontes privadas
de financiamento, tanto nacionais quanto estrangeiras, também devem desempenhar um
papel importante na superagdo desses desafios.

e Ameérica Latina e Caribe (ALC) é a regido mais dinamica em termos de parcerias

Segundo a Conferéncia das Nac¢des Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD,
sigla em inglés), a participagdo atual do setor privado na infraestrutura de paises em
desenvolvimento esta entre 25 e 50%, ao passo que, nos paises desenvolvidos, essa média
é de 55-90%. As politicas e estratégias necessarias para promover, regular e facilitar o
investimento privado na infraestrutura essencial ao comércio (por exemplo, via PPPs)
podem fazer uma grande diferenca na geracdo de capacidade comercial para os paises em
desenvolvimento.

A facilitacdo do comércio consiste fundamentalmente na simplificacdo, harmonizagéo,
padronizacdo e modernizacdo dos procedimentos de comércio internacional. Ela
compreende um grande nimero de atividades que conectam as empresas e o governo
para definir aspectos como custos de transacdo, combate a corrupgdo, reducdo de
tarifas e eliminagdo de barreiras ndo tarifarias. Facilitar o comércio exige ainda melhorar
a infraestrutura de transporte, pela importancia que portos (aéreos e maritimos) e
estradas tém para o comércio internacional. Como a infraestrutura funciona em redes, o
investimento em eletricidade e em TICs também possui um impacto positivo na facilitagdo
do comércio. Por exemplo, portos e aeroportos ndo funcionam bem sem fontes seguras de
eletricidade, acesso a Internet e telecomunica¢des em geral.

Além disso, segundo organizacbes como a Corporacdo Andina de Fomento (CAF) e a
Comissdo Econdmica para a América Latina e o Caribe (CEPAL), o desenvolvimento das
industrias digitais (inclusive dos servicos modernos) depende da digitalizacdo global da
producdo®. Esse processo é condicionado por quatro fatores: i) penetracdo das TICs nas
empresas; ii) digitalizacdo da cadeia de suprimento; iii) utilizagdo de tecnologias digitais
na industria; e iv) digitalizacdo dos canais de distribuicdo. Nesse sentido, a facilitagdo
do comércio com vistas a uma participagdo expressiva no mercado internacional exige
uma infraestrutura eficiente de telecomunicagdes, que facilite a produgéo e simplifique e
modernize os procedimentos para exportar e importar.

E por isso que as PPPs para o desenvolvimento e manutencéo de infraestrutura podem
contribuir para a agenda de facilitagdo do comércio. Essas PPPs ndo devem ser vistas
como uma panaceia: sua implementacdo exige expertise no desenho e na negociagdo de
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Numero de PPPs na
ALC, por paises e
setores

GEERL Eld:t::i- naiiial EZ:’: ; F:irar:- Portos ;ﬁ)er::); Sarlgalg:nto L t:/toal
Argentina 64 L 45 19 16 4 19 1 179 10
Bolivia 2 2 0 3 0 1 2 1 1 1
Brasil 513 21 72 20 58 20 148 8 860 a7
Coloémbia 14 8 58 2 12 9 52 1 156 9
México 61 36 79 8 30 6 53 6 279 15
Equador 9 0 7 0 3 0 27 1
Peru 62 3 21 7 4 3 m 6
América

Central e 152 0 18 2 22 6 8 4 212 12
Caribe

Total 877 81 300 61 145 53 294 24 | 1835

% setor 48 4 16 3 8 3 16 1

Fonte: elaboragéo prépria com base em ppi.worldbank.org (dados até julho de 2017)

projetos de amplas e variadas envergaduras. Além disso, a execugdo dessas parcerias exige
a capacidade de compromisso institucional para administra-las no longo prazo.

Prevaléncia das PPPs na ALC

A regido da ALC comecou a utilizar PPPs para o desenvolvimento e manutencdo de
infraestrutura de servicos publicos no marco das recomendacdes de politicas publicas
do Consenso de Washington. Em 2012, a regido concentrou 48% do total mundial de
investimentos privados em PPPs@, mas em virtude do rapido aumento da participagdo
relativa do Sudeste Asiatico, esse percentual passou para 27% do total global ja no
primeiro semestre de 2017@. Na regido, o Brasil & o maior promotor de PPPs em
infraestrutura, com 47% do total, seguido pelo México, com 15%.

O setor energético, sobretudo o elétrico, responde pelo maior nimero de PPPs na regido,
com 48% do total, seguido de estradas e agua e saneamento, com 16% cada um. Ja os
aeroportos e portos respondem por 11% do total.

Se somarmos estradas, ferrovias, portos e aeroportos, as PPPs na area logistica equivalem a
30% do total na ALC. Argentina, Brasil e México sdo os trés paises com mais investimentos
e PPPs — o que se justifica pelo tamanho de seus mercados. Em principio, isso daria mais
viabilidade econdmica e financeira a esse tipo de projeto. As TICs sdo menos estruturadas
como PPPs porque, com frequéncia, o investimento privado entra nos mercados sem
parceria com o setor publico, via privatizagdes ou novos investimentos.

A nivel mundial, entre 2000 e 2016, os portos atrairam o terceiro nivel mais alto de
investimento, depois de estradas, ferrovias e metrés. A ALC foi a regido que mais recebeu
investimentos privados em portos maritimos, com 87 projetos, 31% do total mundial.
Os investimentos incluem infraestrutura portuaria, superestrutura, terminais e canais
para contéineres, granel seco, granel liquido e terminais multiproposito. Dos 10 projetos
registrados em 2016 no mundo, seis eram na ALC e, destes, quatro no Brasil®.

Argentina, Brasil e México sao os trés paises com

mais investimentos e PPPs — o que se justifica pelo
tamanho de seus mercados. Em principio, isso daria
mais viabilidade econdémica e financeira a esse tipo de
projeto.
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Controvérsias
investidor-Estado no
setor de infraestrutura
na ALC

M Agua e saneamento TIC I Transporte M Servicos de energia

Fonte: elaboragéo prépria com base na UNCTAD ISDS, disponivel em: <https://bit.ly/2msObFR> (dados até julho
de 2017)

Soma-se a isso a Iniciativa para a Integracdo da Infraestrutura Regional Sul-americana
(IIRSA). No ano 2000, um comunicado de Brasilia afirmou que o proposito da Iniciativa
é “impulsionar a integracdo e modernizag¢do da infraestrutura fisica sob uma concepgdo
regional do espago sul-americano”. Em 2011, a IIRSA foi incorporada como Férum
Técnico do Conselho Sul-americano de Infraestrutura e Planejamento (COSIPLAN) da
Unido de Nagdes Sul-americanas (UNASUL), com o objetivo de apoiar esse Conselho no
planejamento da infraestrutura de conectividade regional. Na 222 reunido do Forum, o
Brasil ressaltou que “é necessario promover uma maior convergéncia entre os projetos de
infraestrutura e os fluxos reais de comércio. E preciso justificar os projetos com base nao
apenas nas dinamicas locais e sociais, mas também nos fluxos de logistica e comércio,
para alcancgar a sinergia infraestrutura-logistica-comércio e sobretudo para reforgar o
financiamento privado de obras publicas"@.

E bom ver que um projeto da envergadura da IIRSA incorpora o papel que o investimento
privado pode desempenhar no desenvolvimento de uma rede adequada de infraestrutura,
tanto paraaintegracdo regional como para afacilitacdo do comércio intra- e extrarregional.
E necessario, entretanto, estudar o papel que o setor privado pode ter em cada caso, pois
nem sempre lhe cabera a fungdo de provedor financeiro. Com frequéncia, a contribuicdo
do setor privado envolve prover tecnologia ou conferir uma maior credibilidade ao projeto,
na medida em que facilita a obtengéo de crédito.

Riscos operacionais e financeiros relacionados as PPPs

Qualquer projeto de investimento publico ou privado envolve riscos operacionais
e financeiros. Geralmente, as PPPs funcionam como monopélios ou oligopodlios na
prestacdo de servicos publicos. Sdo também altamente vulneraveis as mudancas politicas
e de politicas publicas — razdo pela qual os investidores privados exigem maiores garantias
e seguranga. Em alguns casos, mudancas de politicas publicas causaram graves problemas
para as populagdes nas imediagdes em que o projeto estava sendo implementado.

Além disso, atualmente a ALC possui a taxa mais alta do mundo de controvérsias investidor-
Estado pautadas em tratados bilaterais de investimento (TBIs). A Argentina lidera a lista, com
59 controvérsias em arbitragem internacional, 35 delas relacionadas ao desenvolvimento de
infraestrutura basica na modalidade PPP. Na maioria dos casos, para invocar a arbitragem
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30%

Porcentagem das PPPs na
América Latina e Caribe que
corresponde ao setor de
transporte

internacional, foi utilizado o que a UNCTAD chama de “a antiga geracdo de TBI que morde”
(“bite", em inglés), tanto que 77% de todos os casos conhecidos de arbitragem internacional
se sustentam em acordos firmados entre 1990 e 1997@.

O numero total de PPPs na ALC que constituiram objeto desse tipo de controvérsias (73)
ndo parece ser muito alto em relacdo ao total mundial de PPPs em andamento. Contudo,
representa 40% das 182 controvérsias relacionadas a PPPs registradas no mundo, segundo
estimativas da UNCTAD de julho de 2017@.

Os paises da regido que estdo desenvolvendo e implementando PPPs devem levar em
conta a legislacdo nacional e os compromissos internacionais bilaterais, plurilaterais
e multilaterais. Em alguns casos, os ambientes politicos sdo mais limitados, e a
administragdo de uma PPP com participantes de um ou de varios investidores estrangeiros
pode enfrentar importantes desafios politico-administrativos.

Atualmente, a ALC conta com uma ampla rede de acordos de comércio e investimento,
sobretudo quando consideramos a velha geracdo de TBIs - repertdrio este que precisa
ser levado em consideragdo na hora de definir politicas e estratégias para as PPPs. No
entanto, a atual tendéncia mostra a negociacdo de tratados modernos de comércio e
investimento, que incluem a dimenséao de sustentabilidade. Esses acordos buscam proteger
o investidor estrangeiro, mas também contém clausulas sobre promocéao do investimento
e responsabilidade social das empresas e, em geral, ddo mais margem politica aos Estados.

Por exemplo, o Brasil firmou 14 TBIs tradicionais entre 1994 e 1999, mas o Congresso
ndo ratificou nenhum devido a discriminagdo do investidor nacional e as limitagdes que
a arbitragem internacional impunha em termos de margem politica. Recentemente, o
Brasil aprovou um novo modelo de TBI, chamado Acordo de Cooperagdo e Facilitacdo de
Investimentos (ACFI1), que oferece beneficios tanto para o investidor quanto para o Estado,
promovendo e protegendo os investimentos. Além de desenhar modelos mais modernos
de acordo, alguns paises tém considerado modernizar o stock de TBIs de antiga geragéo,
com vistas a homogeneizar o regime internacional de investimentos estrangeiros.

Uma agenda para o futuro

O ODS 17, que prevé “Revitalizar a alianga global para o desenvolvimento sustentavel”,
possui 19 metas ou objetivos especificos. A meta 17 consiste em fomentar e promover
aliangas eficazes nas esferas publica, publico-privada e da sociedade civil para atingir
as metas dos ODS de modo geral. As possibilidades de contribuicdo das PPPs para
esse processo sdo infinitas, e os paises devem levar em conta suas especificidades
culturais locais para tais efeitos. Ainda, podem desempenhar um papel importante as
organizacdes sem fins lucrativos e as ndo governamentais e, no caso especifico das PPPs
de infraestrutura, o setor privado nacional.

A CEPAL também destaca que a competitividade dos paises na exportacdo de servicos
depende das estratégias de desenvolvimento publico-privadas para o fomento de servigos
modernos. Destaca os programas nacionais do Chile, Coldmbia, México, Peru e Uruguai

a atual tendéncia mostra a negociacao de tratados
modernos de comércio e investimento, que incluem a
dimensdo de sustentabilidade. Esses acordos buscam
proteger o investidor estrangeiro, mas também
contém clausulas sobre promog¢do do investimento e
responsabilidade social das empresas e, em geral, dao
mais margem politica aos Estados.
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para fomentar, juntamente com o setor privado, o desenvolvimento de capacitagdo em
servicos e, assim, aumentar a competitividade e a exportagdo, fixando inclusive metas
de exportacdo de servicos baseadas nos resultados esperados da cooperagdo publico-
privada. Essas também sdo formas de PPPs mencionadas na Agenda 2030.

A UNCTAD desenvolveu o Marco de Politicas de Investimento para o Desenvolvimento
Sustentavel e um espago virtual especifico dedicado as PPPs para os paises e 0s
responsaveis pela formulagdo das politicas de investimento®. Ambos tém como objetivo
facilitar e apoiar o trabalho dos responsaveis por criar as politicas publicas, a fim de
garantir a participacdo do investimento privado nacional e estrangeiro no ambito dos ODS
e, ao mesmo tempo, a facilitagdo do comércio.

© Este trabalho ¢ resultado de uma pesquisa feita durante um periodo sabatico, entre 2017-2018, com o
apoio do SELA. Reflete exclusivamente a opinido da autora e em nenhum momento representa a postura da
UNCTAD ou do SELA.

@ Ver: UNCTAD. Boosting Investment in Productive Capacities for Trade. In: Policy Brief No 34, dezembro de
2015.

© Ver: CEPAL. Perspectivas del Comecio para America Latina 2017.
O Ver: Ahmad, E.; Bhattacharya, A.; Vinella, A.; Xiao, K. Involving the private sector and PPPs in Financing

Public Investments: some opportunities and challenges. In: Asia Research Working Paper 67. Londres: LSE,
outubro de 2014. Fonte: <https://bit.ly/2v9qd4C>.

© Disponivel em: <https://bit.ly/2A0ReMS>.

@ Disponivel em: <https://bit.ly/2i8ku80O>.

@ 232 Reunido do Férum Técnico da IIRSA, Buenos Aires, 5 de dezembro de 2017.

O Ver: <https://bit.ly/2uxLEx2>.

© Disponivel em: <https://bit.ly/2msObFR>. Calculos préprios.

@ Ver: <https://bit.ly/1QypV]S> e <https://bit.ly/2uXmyaf>, respectivamente.

Natalia Guerra
Oficial de Assuntos Econdmicos
da UNCTAD.
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POLITICA COMERCIAL

Da "Facilitacdao 2.0" a "politica comercial 3.0":
oportunidades para expandir e aprofundar as

O autor destaca que a
agenda de Facilitagdo
2.0 é uma oportunidade
unica de implementar
uma politica comercial
adequada para a

era digital. Sustenta
que ndo apenas sera
possivel expandir o
campo da facilitagao do
comércio, mas também
aprofundar seu uso com
a ajuda da “Internet das
regras”.

regras do comércio mundial

Craig Atkinson

das Nagbes Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD, sigla em

inglés), assisti a sessdo organizada pelo Centro Internacional para o Comeércio e
o Desenvolvimento Sustentavel (ICTSD, sigla em inglés) sobre “Facilitagdo do Comércio
2.0"@. Em linha com a sessdo, a RTA Exchange publicou um artigo de Ricardo Meléndez-
Ortiz@® que descreve a Facilitagdo 2.0 como uma agenda mais integral, que incorpora um
enfoque holistico de crescimento inclusivo. Mais especificamente, a Facilitagdo 2.0 propde
aumentar o papel dos acordos regionais de comércio na aceleracdo de uma reforma global
na direcdo da facilitacdo do comércio.

N a Semana do Comércio Eletronico de 2018, realizada em Genebra pela Conferéncia

Cerca de uma semana depois, publiquei um artigo na revista LSE Business Review, no qual
proponho uma classificacdo do “histérico de versdes” das politicas comerciais levando em
conta seu nivel de funcionalidade. Esse “histérico” inclui: a redagdo das regras de comércio
(politica comercial 1.0); o uso de tecnologias digitais para ajudar na implementagdo de
politicas (politica comercial 2.0); e o desenho de regulagbes comerciais executaveis e
digitais publicadas na Internet de forma padrao (politica comercial 3.0).

Este artigo responde aos pontos levantados por Meléndez-Ortiz e sustenta que a
Facilitagdo 2.0 esta alinhada com minha classificacdo funcional do “histérico de versées”
de politicas comerciais. As duas analises sdo relevantes para negociadores e formuladores
de politicas e regras de comércio na era digital.

Expandindo a agenda de facilitacdo do comércio: Facilitacdo 2.0

A verdade é que o Acordo de Facilitagdo do Comércio (TFA, sigla em inglés) da Organizagao
Mundial do Comércio (OMC) néo contempla de forma suficiente a nova economia digital -
cada vez mais orientada aos servicos. Além disso, a expansdo das cadeias globais de valor
tem levado a uma maior interagdo transfronteirica nas redes de producdo de bens entre
empresas e outros agentes econdmicos, como as agéncias governamentais nacionais.

As interagdes entre os agentes econdmicos podem elevar o custo dos negdcios e criam
barreiras tanto transfronteiricas quanto dentro das fronteiras para a efetiva participagdo
das micro, pequenas e médias empresas nas cadeias globais e regionais de valor®.

Meléndez-Ortiz afirma que a expansdo da agenda de facilitacdo do comércio “é critica
em um momento de reorganiza¢do da industria e da sociedade global. (...) Na era digital,
questdes como o comércio eletrdnico, o investimento e os servicos se tornaram o centro
da politica econémica por seu potencial de promover o crescimento inclusivo”.

Ao ampliar a agenda comercial para areas como comércio eletrénico, investimento
e servicos, a Facilitagdo 2.0 tem condi¢des de operar no nivel do marco regulatério de
politicas publicas e em diferentes fases da implementacdo das reformas. Trata-se de uma
abordagem “dentro das fronteiras”, que contempla medidas de acesso ndo relacionadas
ao mercado e atua “dentro da fronteira” para aumentar a eficiéncia, buscando promover o
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comércio e o desenvolvimento através de uma maior interoperabilidade entre os marcos
regulatorios nacionais.

Ao preencher as lacunas regulatorias criadas pela nova realidade econémica e as diferencas
entre paises, a Facilitacdo 2.0 também tem o potencial de estimular os esfor¢os para
ampliar o “historico de versdes” da politica comercial. Ambas as analises podem gerar as
condi¢bes para um desenvolvimento mais inclusivo por meio do comércio.

Aprofundando a politica comercial: uma versao 3.0

Na minha opinido, a agenda da OMC avanca na direcdo do que poderia ser considerada
uma politica comercial 2.0: aimplementacao de politicas parcialmente computadorizadas,
como os sistemas de janela Unica. Essa politica comercial 2.0 é diferente da Facilitagcdo 2.0
com visdo de futuro, mas ndo se contrapde a ela.

Enquanto a Facilitagdo 2.0 constitui um enfoque para expandir a agenda de facilitagdo
do comércio, o enfoque do “histdrico de versdes” da politica comercial esta marcado por
tecnologias voltadas a aprofundar a funcionalidade das politicas. Os meios e o formato
das regras comerciais, assim como seu modelo de distribuicdo, estdo sujeitos a problemas
técnicos que impediriam sua aplicagao.

Agora é possivel escrever, publicar e distribuir versdes mais funcionais das regulacdes
através de algoritmos, com a finalidade de automatizar os calculos e os pagamentos. Essas
formas de legislagdo executaveis e em rede - ou seja, leis algoritmicas — t&ém o potencial de
tornar as regras do comércio mais Uteis para todos os agentes econdmicos.

A politica comercial 3.0 amplia o acesso as politicas e normas privadas. Sua caracteristica
definidora é a codificacdo legal das normas por meio de calculos, fazendo com que sejam
automatizadas em qualquer contexto. Desse modo, o acesso a Internet ou a uma rede
movel através de SMS é o acesso a uma “calculadora global de negocios”. A politica
comercial 3.0 vai além da harmonizag¢do em si, ja que politicas diferentes em linguagens
naturais podem compartilhar uma lingua franca em sua forma algoritmica executavel.

Politica inteligente: algoritmos como regulacdo comercial

Similar a forma com que um “contrato inteligente” funciona entre duas partes de uma
transacdo, a politica comercial 3.0 pode ser considerada uma “politica inteligente”, que
permite a terceiras partes (por exemplo, os governos) ampliarem o alcance de suas regras
e fazerem com que os usudarios as implementem.

A Xalgorithms Alliance desenvolveu componentes gratuitos, de codigo livre e aberto,
para a “Internet das regras” (um repositorio em rede de versdes de regras executaveis
por computador). Além de permitir a proliferacdo de politicas inteligentes, essa iniciativa
pode reduzir os custos associados as interagdes entre sistemas comerciais e permitir a
interoperabilidade.

Dentre os varios casos de uso da “Internet das regras”, o projeto de digitalizacdo da
Xalgo4Trade foca na automatizacdo de fun¢des-chave para apoiar a facilitagdo do
comércio, o comércio eletrénico transfronteirico e o comércio de servicos digitais.
Segundo a Xalgorithms, essas formas de regras podem amparar a concretizacdo de
qualquer transagdo, podem ser hospedadas em qualquer plataforma e cumprir com os
requisitos de qualquer jurisdi¢do.

Agora, inclusive as jurisdi¢des locais podem publicar leis e regulagdes, seja na linguagem
natural, seja em linguagem executavel em computadores. Portanto, o desenvolvimento da
“Internet das regras” é coerente com uma abordagem dentro da fronteira na Facilitacdo
2.0.
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Interoperabilidade: uma prioridade-chave para a Facilitagdo 2.0

Em seu artigo, Meléndez-Ortiz menciona a importancia da interoperabilidade e afirma
que a Facilitagdo 2.0 ndo busca estabelecer padrdes; tampouco virad a constituir um ponto
focal para garantir a coeréncia no desenvolvimento de padrdes.

Atualmente, existem organiza¢des como o Centro das Nagdes Unidas para a Facilitacdo
do Comércio e Comércio Eletrénico (UN/CEFACT, sigla em inglés), a Organizacdo para o
Avango de Normas de Informacdo Estruturada (OASIS, sigla em inglés), a Organizagdo
Internacional para a Padronizacdo (ISO, sigla em inglés), que desenvolvem e estabelecem
padrdes ou normas. Por sua vez, as normas subjacentes ao comércio eletrénico (Universal
Business Language) e os pagamentos (ISO 20022) permitem o uso da “Internet das regras”.

Quando se trata de comércio, uma “Internet das regras” é compativel com os padrdes
das Nacdes Unidas. Em todo o mundo, os comerciantes e os setores de logistica e
transporte usam as regras das Nacdes Unidas para o Intercambio Eletronico de Dados
para Administracdo, Comércio e Transporte (UN/EDIFACT, sigla em inglés), as quais foram
criadas ha mais de 30 anos. A atualizagdo das politicas comerciais para a versdo 3.0 fara
um melhor uso dos padrdes de dados ja existentes.

Oportunidades para expandir e aprofundar as regras de comércio

Por meio da Facilitacdo 2.0, é colocada a oportunidade de criar transparéncia, harmonizar
e ampliar o escopo das regras comerciais. Isso contribui para diminuir a ambiguidade
nas expressdes de linguagem natural das regras e aumentar o potencial de avancos no
“histérico de versdes" da politica comercial.

Além disso, um papel mais influente para a reforma da facilitagdo do comércio no nivel
regional pode dar lugar a um acordo regional de comércio “nascido digital": as clausulas
de linguagem natural poderiam ser publicadas na forma executavel, sempre que possivel,
uma vez finalizadas as negociagdes.

A Iniciativa de Tecnologia e Comércio Inteligente (ITTI, sigla em inglés) esta colocando a
prova o uso de inteligéncia aumentada para auxiliar nas negociacdes de um acordo regional
entre Canada e Mercado Comum do Sul (Mercosul). Uma das areas que vejo como uma
extensdo natural das negocia¢des comerciais respaldadas pela inteligéncia aumentada é a
expressdo de clausulas “computacionais”. Os esforgos regionais para desenvolver redes de
versdes funcionais de acordos podem eventualmente levar a interoperabilidade através de
sistemas juridicos e comerciais no ambito global.

Consideragoes finais

Expandir a agenda multilateral através da Facilitacdo 2.0 pode contribuir para a evolugéo
da politica comercial a versdo 3.0. Além disso, os novos acordos regionais de comércio
constituem um canal para a reforma e modernizacdo dessas politicas.

Com a expanséo das regras, existe ndo apenas a oportunidade de unificacdo dos diferentes
sistemas juridicos, comerciais e tecnologicos, mas também a possibilidade de aprofundar
as regras de funcionalidade do comércio, permitindo que a automatizacdo ocorra de
forma mais amena. Esse passo na evolugdo da politica comercial, que pode ser apoiado e
possibilitado pela Facilitagdo 2.0, é essencial para maximizar a inclusdo.

@ Ver: <https://bit.ly/20juX0t>.

@ Uma versdo desse artigo corresponde a analise que abre esta edi¢do do Pontes.

© Ver: <https://bit.ly/2AaEKDO>.
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A global platform on

Regional Trade Agreements

rtaes

Ferramenta interativa de busca de acordos comerciais

RTA Exchange - julho 2018

Iniciativa conjunta do International Centre for Trade and Sustainable Development
(ICTSD) e do Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID), a RTA Exchange acaba de
incorporar novos dados em seu mapa interativo de acordos comerciais regionais (ACR).
A ferramenta oferece uma fungdo de busca, com a qual o usuario pode inserir uma
palavra-chave e verificar como esta tem sido abordada em diferentes temas nos mais de
400 ACR existentes e em negociacdo que compdem a base de dados. Ao mesmo tempo,
proporciona uma navegacdo simples, por acordo, capitulo e artigo. No contexto cada
vez mais complexo de disposicdes abordadas nos ACR, essa ferramenta permite que os
responsaveis por politicas comerciais, negociadores de acordos, academia, sociedade civil
e empresas tenham acesso facilitado aos textos dos acordos. Dessa forma, é possivel
elaborar uma analise de melhor qualidade sobre os possiveis impactos dos ACR e tomar
decisdes mais informadas. Para acessar a ferramenta, clique aqui.

Cadeias globais de valor e Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel: qual é o
papel do comércio e das politicas industriais?

ICTSD - julho 2018

Através das cadeias globais de valor, os paises de baixa renda e de menor desenvolvimento
relativo (PMDRs) podem ser integrados no sistema do comércio mundial, que oferece
oportunidades de crescimento econdmico, geracdo de emprego e aprendizado por
meio da exportacdo. No entanto, a participagdo em cadeias globais de valor ndo resulta
automaticamente em sustentabilidade social e ambiental. Este relatério resume as
principais conclusdes do programa de investigacdo sobre Transformagdo Econdmica
Inclusiva do International Centre for Trade and Sustainable Development (ICTSD) sobre
as cadeias globais de valor. Em uma série de estudos de caso, o programa examinou as
cadeias de valor de cha no Quénia, Nepal e Sri Lanka; de produtos téxteis na Etiopia,
Lesoto e Mianmar; da pesca no Cambodja; e o setor de externalizacdo de processos
comerciais no Quénia. Essa analise aponta para tendéncias transversais que constituem a
base das recomendacdes de politicas voltadas a garantir que a producdo da cadeia de valor
esteja alinhada com os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS). Para acessar o
texto, clique aqui.

Como a Presidéncia argentina do G20 pode respaldar a contribuicdo do comércio
para um futuro alimentar sustentavel?

ICTSD - julho 2018

Este relatorio busca contribuir para a discussdo de como os paises do G20 podem contribuir
para um “futuro alimentar sustentavel” — uma das prioridades da Presidéncia argentina do
G20. O documento examina o papel do comércio nesse fronte, analisa o estado da arte
do debate sobre seguranca alimentar no ambito do G20 e identifica trés propostas-chave
para que o G20 tome esses pontos em consideracdo a medida que avanca nessa agenda de
trabalho. Para acessar o texto, clique aqui.


https://rtaexchange.org/acuerdo/search
https://www.ictsd.org/sites/default/files/research/ictsd_gvc_synthesis_report_final_0.pdf
https://www.ictsd.org/sites/default/files/research/policy_brief-g20_agriculture-ictsd_0_0.pdf
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Promovendo capacidades, fomentando o desenvolvimento

ICTSD - julho 2018

A 112 Conferéncia Ministerial da Organizagdo Mundial do Comércio (OMC) nao logrou
resultados em matéria de tratamento especial e diferenciado (S&DT, sigla em inglés). Isso
pode ser compreendido a partir das divergéncias quanto ao instrumento e alcance étimo de
uma politica comercial, bem como a respeito do papel dos governos na promogdo de uma
transformacdo estrutural. As discussdes apresentadas neste relatério buscam contribuir
para reflexdes sobre como as regras comerciais multilaterais podem fortalecer os padroes
de comércio e as politicas comerciais com vistas a impulsionar uma transformagdo
econdmica. Como as novas tecnologias, cadeias globais de valor e acordos de comércio
e investimento impactam as politicas comerciais e o desenvolvimento industrial? Estas e
outras perguntas sdo contempladas no documento disponivel aqui.

e A facilitacao do comércio frente arevolucao tecnoldgica

BID - margo 2018

No comércio internacional, o tempo é essencial. Em muitos casos, os processos

— burocraticos constituem um obstaculo significativo — mais ainda em um mundo de
tarifas relativamente baixas e modelos de negocios just-in-time. Por isso, a facilitagdo do
comeércio tem se convertido em um aspecto-chave de qualquer estratégia de integracdo
comercial, especialmente para a América Latina e Caribe, regido em que as barreiras
naturais sdo elevadas, a participacdo nas cadeias globais de valor é baixa e as pequenas e
médias empresas (PMEs) exportam pouco. Para acessar o texto, clique aqui.

Contribuicdes a um grande impulso ambiental na América Latina e Caribe:
bioeconomia

CEPAL - julho 2018

A bioeconomia promove novas formas de organizacdo das cadeias de valor associadas a
biodiversidade (biocadeias) e a geragdo de fluxos de economia circular. A melhoria das
condi¢bes ambientais resulta da reorientacdo coordenada de politicas, investimentos,
regulacdes e regime de impostos na direcdo do crescimento econdémico, da geragdo de
- /= : empregos e do desenvolvimento de cadeias produtivas, somados a diminui¢do da pegada
ambiental. Neste documento, sdo identificados fatores institucionais, regulagdes e
barreiras de acesso a mercado que limitam o fluxo de investimentos e a coordenacdo de
politicas que contribuiriam para a melhoria das condi¢ées ambientais na América Latina e
Caribe por meio da bioeconomia. Acesse o texto aqui.

o @ Eoen Perfis tarifarios mundiais - 2018

RO OMC, ITC, UNCTAD - julho 2018
Esta é uma publicagdo conjunta da Organizagdgo Mundial do Comércio (OMC), Centro
de Comércio Internacional (ITC, sigla em inglés) e Conferéncia das Nagdes Unidas sobre
Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD, sigla em inglés), que busca oferecer informacées
sobre as tarifas e medidas ndo tarifarias impostas em mais de 170 paises e territérios
aduaneiros. Os dados tarifarios sdo apresentados em quadros comparativos e em perfis de
uma pagina para cada economia. As estatisticas sobre medidas ndo tarifarias por pais e por
categoria de produto complementam os dados sobre tarifas. A publicacdo também inclui
uma analise sobre como os paises de menor desenvolvimento relativo (PMDRs) fazem uso
das tarifas preferenciais oferecidas pelos parceiros comerciais para suas exportacdes. Para
acessar o texto, clique aqui.
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http://conexionintal.iadb.org/2018/03/27/la-facilitacion-del-comercio-america-latina-caribe-frente-la-revolucion-tecnologica/
https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/43825/1/S1800540_es.pdf
https://www.wto.org/english/res_e/booksp_e/tariff_profiles18_e.pdf
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