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0 objetivo deste artigo é analisar os efeitos econdmicos de longo prazo da proposta de reducdo
tarifaria nas operacbes domésticas de cabotagem (2013-2025) com uma possivel liberalizacdo
do mercado, bem como explorar as propriedades de um modelo de equilibrio geral computével
(EGC) dindmico capaz de lidar com fendmenos de retornos crescentes de escala e competicdo
imperfeita. Os principais resultados apontam que esta politica tarifaria promove efeitos positivos
de longo prazo sobre a produgdo dos setores intensivos no uso deste modal de transporte e sobre
o crescimento do produto interno bruto (PIB) das exportacdes e dos investimentos, mas afeta
negativamente a atividade de cabotagem.
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1 INTRODUCAO
Conforme a legislacio brasileira (Lei n° 10.893/2004), a navegagio de

cabotagem ¢é aquela realizada entre os portos e os terminais brasileiros,
utilizando exclusivamente a via maritima ou a via maritima e as interiores
(mapa 1). No Brasil, esta modalidade de transporte é regulada pela Agéncia
Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ) e também estd sujeita as
normas estabelecidas pela Agéncia Nacional do Petréleo (ANP) e da Diretoria
de Portos e Costas (DPC) da Marinha do Brasil. A ANTAQ regula e fiscaliza
todo o mercado de cabotagem, porém a atividade de transporte de combustiveis
é sujeita, também, & autorizagio da AND. As empresas de transporte devem,
ainda, utilizar embarcacées detentoras de declaracio de conformidade emitida
pela DPC (Lacerda, 2004).
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MAPA 1
Principais rotas das navegacdes de cabotagem no Brasil

Fonte: Rede georreferenciada do Ministério dos Transportes (Brasil, 2007a).
Obs.: Imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais
disponibilizados pelos autores para publicagdo (nota do Editorial).

A regulagio da ANTAQ visa garantir modicidade tarifiria do setor de
cabotagem (Artigo 20 da Lei n® 10.233/2001), além de reprimir eventuais agdes
econdmicas que se caracterizem como anticompetitivas no mercado (Artigo 12
desta lei). Um aspecto relevante na regulagio exercida pela ANTAQ ¢ a politica
protecionista adotada para as embarcagoes de bandeira brasileira (EBN), as quais
tém o direito de reserva exclusiva para atuar no mercado de cabotagem brasileiro
(Lei n® 9.432, de 1997). Conforme a ANTAQ (2009), a reserva de mercado na
navegagio de cabotagem é uma prdtica comum utilizada por diversos paises com
tradi¢do maritima, com o propésito de preservar a frota prépria e a regulacio
sobre o mercado doméstico da navegagdo. As embarcagoes estrangeiras s6 podem
atuar no mercado nacional quando afretadas pelas EBNs, embora sob uma série

de normas regulamentadas pela ANTAQ. Ou seja, a Lei n® 9.432/1997 define
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as condigoes para o afretamento de embarcagoes estrangeiras na navegacao de
cabotagem, nas quais sdo avaliadas as modalidades de afretamento (viagem ou
tempo), as indisponibilidades ou inexisténcias de EBNs por tipo e porte, ou as
necessidades de substituigao s embarcagdes em construgao no pais, em estaleiro
brasileiro, com contrato em eficicia enquanto durar a constru¢io (ANTAQ,
2012a). De acordo com Lacerda (2004), ao estabelecer as condicoes de atuacio das
embarcagdes estrangeiras, abriram-se as possibilidades de quebra do monopélio
das EBNs na navegacio de cabotagem.

Segundo a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT,
1999), existe uma vantagem para manter essa politica protecionista,
principalmente nos paises que possuem uma marinha mercante inexpressiva.
A abertura unilateral desse mercado para companhias estrangeiras pode
expor a empresa nacional a concorréncia desigual com as estrangeiras
economicamente mais fortes, que podem praticar precos predatérios
por prazo determinado com o propédsito de desestabilizar a concorréncia
(Nébrega, 2008). Por outro lado, o protecionismo pode induzir uma alocagio
ineficiente de recursos e baixa qualidade dos servicos prestados pelas EBNs
no mercado de cabotagem brasileiro. Hodgson e Brooks (2004) sinalizam
que para impulsionar a competitividade do mercado, as politicas maritimas
para a navega¢io de cabotagem precisariam incluir fatores concorrenciais
decorrentes do mercado internacional, como: i) custo fixo de aquisicao da
embarcagao mais baixo; e i7) custo varidvel de opera¢io da embarca¢io - mao
de obra, combustivel e outros — mais baixo e embarcagoes tecnologicamente
mais avanc¢adas - velocidade, tamanho, especializagio e outros.

H4 um debate acerca da liberalizagdo do mercado de cabotagem brasileiro.
Nébrega (2008), por exemplo, defende que a reserva das EBNs deve ser sustentada,
uma vez que ndo existem evidencias que o pais se beneficiaria com a sua eliminago.
Em um primeiro momento, pregos de frete menores podem ser alcangados, porém
nao hd garantia de que as empresas estrangeiras venham a manté-los no médio
prazo. Conforme este autor, tais empresas poderiam, em um segundo momento,
maximizar as receitas de fretes na cabotagem para, posteriormente, subsidiar
outros comércios mais competitivos. Conceder mercado para as transportadoras
internacionais poderia extinguir os competidores nacionais e instalar um regime
nao competitivo de transporte de cabotagem no Brasil.

No mercado de cabotagem, a politica protecionista se associa a uma politica
econdmica voltada para a construgao naval, que visa garantir a demanda para
ambos os setores. Se a prote¢ao do mercado gera uma demanda cativa as EBNGs,
estas, por sua vez, garantem demanda para os estaleiros nacionais (Moura e
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Botter, 2011). As empresas que atuam no mercado de cabotagem contam
com um sistema de tributagao negativa, pelo qual recebem recursos publicos
para seus investimentos por meio do Fundo de Marinha Mercante (FMM).
Tais recursos se originam de uma aliquota de 10% sobre o valor do frete de
cabotagem, também conhecida como Adicional de Frete para Renovagio da
Marinha Mercante (AFRMM). Os recursos arrecadados com o AFRMM neste
mercado sio depositados em contas das empresas de navegagio e somente
podem ser usados para servicos de reparo e conversdes de embarcacoes ou
financiamento da construcio de novas embarcacoes.

O adicional de 10% no frete para AFRMM? permite reduzir o custo de
capital das empresas de navegagio ou sanar dividas pelas aquisi¢des de navios,
fabricados no territério nacional e que, na maioria das vezes, sio maiores que
os produzidos no mercado internacional. A politica econdmica vinculada,
particularmente, a0 mercado de cabotagem, é projetada para fomentar a demanda
da construcao naval (Lacerda, 2004). Lacerda (2004) e Moura e Botter (2011)
compartilham a ideia que tais politicas podem ser conflitantes. Se, de um lado, a
legislacio busca promover a modicidade tarifdria, isto é, a provisao de servigos de
navegacio de cabotagem a precos acessiveis, de outro, a aliquota de 10% sobre o
valor do frete pode a vir a ser repassada para os usudrios. Embora a empresa seja
a responsével em realizar o pagamento adicional, na pritica é o usudrio que arca
com o AFRMM. Assim, a estrutura financeira do FMM provoca indiretamente
o pagamento de um frete maior por parte dos consumidores e pode perdurar
durante toda a vida atil do navio — condigao para que os pagamentos futuros das
prestagoes do navio sejam viabilizados. Portanto, os usudrios subsidiam o custo de
capital das empresas (Lacerda, 2004).

A prépria ANTAQ (2009) aponta que essa incidéncia do AFRMM é gravame
imposto pelo poder publico, uma vez que propicia uma desvantagem econémica
a cabotagem quando comparada com o modal rodovidrio. Nas condi¢oes atuais,
esta desvantagem nao ¢ compensada pelo fato dos armadores brasileiros usufruirem
de capital para construgio de novas embarcacdes em condigoes vantajosas. Uma
alternativa proposta pela prépria agéncia seria eliminar o AFRMM nas operagoes
de cabotagem, mas manté-lo nas importagoes como forma de subsidio cruzado
ao setor. Caso o FMM nio se adapte 4 nova realidade, dificilmente a cabotagem
brasileira terd custos competitivos.

E nesse mote de pesquisa que se originam duas principais motivagoes
de estudo para este trabalho. Primeiro, analisar os efeitos econdmicos da

3. 0 AFRMM tem a finalidade de atender aos gastos da intervencdo da Unido no apoio ao desenvolvimento da
Marinha Mercante e da industria de construcdo e reparacdo naval brasileiras, constituindo fonte basica do Fundo
da Marinha Mercante (FMM), conforme prescreve o Art. 3 da Lei n2 10.893/2004.



Efeitos econdmicos da proposta de reducdo tarifaria sobre as operacdes domésticas de cabotagem
no Brasil (2013-2025) 667

politica tarifdria proposta pela ANTAQ no atual regime concorrencial de
protecionismo e de uma possivel liberalizacio do mercado de cabotagem.
Esta politica altera a estrutura de precos relativos na economia e,
consequentemente, hd uma realocac¢do dos recursos nas interdependéncias
setoriais no Brasil. A distribui¢ao e a intensidade destes efeitos no sistema
produtivo dependem das relacoes diretas e indiretas relacionadas ao uso do
transporte de cabotagem no Brasil. E segundo, averiguar os efeitos desta
politica tarifdria considerando caracteristicas distintas do sistema produtivo
brasileiro: quando ele é composto majoritariamente porsetores “diferenciados”
ou por setores “homogéneos”. Em suma, este trabalho procura responder a
um problema aplicado para a economia brasileira: quais seriam os impactos
projetados da politica de reducio do AFRMM em 2013 nas operagées domésticas
de cabotagem até 2025 para diferentes regimes concorrenciais e quando diferentes
hipdteses sdo atribuidas para alguns setores do sistema produtivo?

O tratamento desse problema requer uma metodologia que considere, de
maneira sistemdtica, as relagbes intersetoriais, assim como o detalhamento dos
servicos de transporte e os fendmenos de retornos crescentes de escala e competigao
imperfeita. Diante disso, este trabalho utiliza o modelo brazilian imperfect
market and transport (BIM-T), um modelo de equilibrio geral computdvel
(EGC) dinimico capaz de lidar com algumas formas de imperfeicoes de mercado,
como retornos crescentes de escala e competigio imperfeita, em muitos setores da
economia (Betarelli Junior, 2013).

2 ESTRUTURA TEORICA DO MODELO BIM-T

O BIM-T ¢é um modelo dindmico recursivo de equilibrio geral computdvel do
tipo Johansen (1960), em que a estrutura matemdtica representa-se por um
conjunto de equagdes linearizadas, e as solucdes sio alcangadas na forma de
taxa de crescimento. Acompanha, pois, a tradi¢do australiana de modelagem
em equilibrio geral. Encontra-se bem consolidada no Brasil, visto que modelos
como PAPA (Guilhoto, 1995); TERM-BR (Ferreira Filho, 1997); B-MARIA
(Haddad, 1999) e suas extensdes; EFES (Haddad e Domingues, 2001); SPARTA
(Domingues, 2002); ¢ BRIDGE (Domingues ez al, 2010), derivaram de
modelos desenvolvidos para a economia australiana. Alguns destes trabalhos
influenciaram o processo de especificagio e implementagio do modelo BIM-T. A
figura 1 apresenta o desenvolvimento histérico do referido modelo e os principais

modelos EGC da Australia e do Brasil.

4. Para um conjunto maior de referéncias nacionais e internacionais em EGC, consultar trabalhos como Guilhoto
(1995), Haddad (1999, 2004), Domingues (2002), Almeida (2003), Perobelli (2004) e Hasegawa (2003).
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FIGURA 1
Principais modelos e desenvolvimento histérico do modelo BIM-T

PAPA MMRF B-MARIA
Guilhoto (1995) PETER et al. (1996) Haddad (1999)
Modelo de Johansen ORANI MONASH SPARTA
Johansen (1960) Dixon et al. (1982) Adams et al. (1994) Domingues (2002)
Modelos de Harris ORANI-HARRIS D::\Iilr)]gjes B-MARIA-27 e
Harris (1984) N Cory e Horridge (1985) et al. (2010a) Haddad (2004)
ORANI-HARRIS
M B-MARIA27-IT
Abayasiri-Silva > BIM-T le . !
e Horridge (1996) Perobelli (2004)

Elaboracdo dos autores.

Johansen (1960) foi o primeiro autor a desenvolver um método numérico
de solu¢io para um sistema de equilibrio geral Arrow-Debreu (1954), o qual
satisfaz a lei de Walras com firmas que minimizam custos (ou maximizam lucros)
e as familias, que maximizam utilidades. No equilibrio geral Arrow-Debreu,
a tecnologia de producdo apresenta retornos constantes de escala; produtores
obtém somente lucro econdmico zero e os mercados exibem estrutura de
concorréncia perfeita. Na década de 1970, teve o desenvolvimento do modelo
Orani (Dixon e Rimmer, 2002; Horridge, 2000); e nos anos 1990 surgiram os
modelos inter-regionais e dinimicos. Destaca-se o modelo na versao dinimica,

representado pelo modelo Monash (Adams ez al., 1994).

Os mecanismos intertemporais dos modelos da familia Monash se baseiam em
uma abordagem dinamica recursiva. Para viabilizar o método de solugdes recursivas,
tais modelos partem da hipétese de expectativas estdticas - ou adaptativas - (Dixon
e Rimmer, 2002), de maneira que a solugao de cada ano dependa do ano corrente
e dos anos anteriores (Dixon e Rimmer, 2002; Domingues ¢t a/., 2010; Hasegawa,
2003). Neste sentido, a calibragem ¢ feita apenas em um periodo inicial, cujas
informagdes sdo suficientes para averiguar as repercussoes econdémicas de suposicoes
adotadas sobre as varidveis endégenas, ao longo de um intervalo temporal.

O modelo BIM-T também deriva de uma modelagem com expectativas
estdticas (dindmica recursiva). A sua especificacio ¢ similar a do modelo Bridge, de
Domingues ez al. (2010). Entretanto, a utilizagdo dos mecanismos intertemporais
da tradi¢do australiana Monash — Orani (Dixon ez 4/, 1982) do tipo Johansen
nio significa dizer que o modelo BIM-T acompanha estritamente as hipéteses da
estrutura competitiva de Arrow-Debreu, pois como pode ser visualizado na figura
1, também existe uma heranga dos modelos EGC do tipo Harris (1984).

Esse ultimo autor questionou a relevincia das andlises de politica feitas em
modelos construidos sobre a estrutura competitiva de Arrow-Debreu. Sugeriu
que suposi¢des como retornos constantes de escala e o comportamento “tomador
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de precos” das firmas sdo caracteristicas que as economias raramente possuem
(Mercenier, 1995). Influenciado pelo debate na drea de Organizacio Industrial
(OI)> e nas Novas Teoria do Comércio Internacional (NTCI) nos anos 1980 —
por exemplo, Krugman (1979,1980) e Helpman (1981) —, quando jd existia
o interesse por estudos de mercados imperfeitos, economia de escala, barreiras
de entrada, diferenciagao de produtos e outros aspectos da estrutura industrial,
Harris se propds a demonstrar que era possivel construir um modelo de equilibrio
geral empirico que levasse em conta um comportamento estratégico de fixagao de
precos e economia interna de escala em nivel da firma.

Baseado no trabalho de Harris (1984), o modelo de Cory e Horridge (1985)
desenvolveu-se sobre a estrutura tedrica do modelo Orani, considerando trés novas
especificagdes: 7) a diferenciacio da estrutura de mercado; i7) a diferenciacio da
tecnologia de produgio; e 7ii) as preferéncias por variedade (love of variety). Em seu
modelo, Cory e Horridge (1985) adotam a hipdtese de livre entrada e saida nos
mercados, a qual assegura que cada setor obtenha lucro econdmico zero e o equilibrio
de longo prazo seja mantido. J4 o modelo de Abayasiri-Silva e Horridge (1996), uma
extensdo do modelo de Cory e Horridge, diferencia o comportamento maximizador
das firmas entre curto e longo prazo. Como em Harris (1984), este modelo parte da
hipétese de que, no curto prazo, o nimero de firmas em certo mercado nio varia,
gerando lucro econdmico positivo ao setor. No longo prazo, por seu turno, o niimero
de firmas se ajusta para assegurar lucro econdmico zero, conforme Lerner (1934).

No modelo BIM-T incorpora-se a modelagem de retornos crescentes de
escala de produgao, mercados imperfeitos e preferéncias por variedade dos modelos
EGC nos moldes de Harris, descritos acima. Isto confere ao modelo BIM-T a
capacidade e a flexibilidade de lidar com diferentes hipdteses para a andlise de
politica. Nao obstante, a conciliagio entre os modelos do tipo Monash e daqueles
no estilo Harris gera uma implica¢do adicional: nos modelos supracitados a /z
Harris, o mecanismo de entrada e saida das firmas se distingue entre curto e
longo prazos, em uma anilise de estdtica comparativa. O modelo BIM-T insere
um mecanismo temporal de entrada e saida de firmas nos mercados, em resposta
as variagoes dos lucros econdmicos observadas no setor.

BIM-T também diferencia os modais de transporte em dois tipos de
mercados: o mercado de fretes (transporte de carga) e o mercado de passageiros,®
ampliando a capacidade de andlise sobre questoes de transporte no Brasil. Para
ambos incorpora-se uma modelagem, permitindo as substitui¢oes entre modais
de transporte — como o modelo TERM-CDP, de Domingues ez al. (2007); a
versio de 2008 do MMRE, de Peter ez 2/. (1996); e o modelo EPPA, de Babiker

et al. (2001), derivado do GTAP-E, de Hertel e Tsigas (1999).

5. Destacam-se trés trabalhos em Ol no final dos anos 1970: Lancaster (1975); Spence (1976); e Dixit e Stiglitz (1977).
6. Como em Brocker (2002); Knaap e Oosterhaven ( 2011); Mayeres and Proost (2004); e Steininger et al. (2007).
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2.1 Principais especificacdes
O modelo BIM-T apresenta uma estrutura tedrica similar a do modelo Orani do

estilo Harris, porém adaptada ao modelo Monash. Pretende-se, pois, apresentar
a estrutura do modelo BIM-T com as principais modificagoes jd introduzidas.

Supondo uma economia aberta, composta por 1\5 setores, j = 1, ..., N, e que
produzem N bens, c=1, ..., N. Dentro desses dois conjuntos, existem os N]; setores

que produzem mais de um bem (V, ) e aqueles (V) que produzem um produto nico
(V). Para produzir os IV _bens (= N]C U V,) na economia, os /V, setores (= N/] UnN,)

utilizam os N_. insumos intermediarios de (gjrigem doméstica e importada (s= D e M§,
bem como os IV, . fatores de produgio: trabalho, capital e terra (p = L, K'e 7). O modelo
também reconhece mais cinco usudrios, entre os quais compoem a demanda final: os
]\/j investidores produtivos; as /V, ;. familias; o consumidor estrangeiro; o governo; e a

variagao de estoque, que acompanha a variagdo de produgio dos IV_bens.

A estrutura central do modelo EGC ¢ composta por blocos de equagdes que
determinam relagoes de oferta e demanda derivadas de hipéteses de otimizagao
(minimiza¢do de custos; maximizagio de utilidade). Entretanto, o tipo de
competi¢do que prevalece em cada mercado dependerd se o setor produz bens
homogéneos ou diferenciados (Brocker e Mercenier, 2011). Os produtores de
bens homogéneos apresentam um comportamento otimizador da microeconomia
neocldssica. Ou seja, estes agentes minimizam os custos, produzindo os bens a
partir de uma tecnologia de retornos constantes de escala em um ambiente de
mercados competitivos. Deste modo, eles sao assumidos para serem tomadores
de precos de tal maneira que os precos do produtor sejam iguais aos custos
marginais e, consequentemente, 0s lucros normais sejam sustentados.

Por outro lado, quando as N, firmas dentro de um setor produzem bens
diferenciados, elas tendem a exercer algum poder de mercado e fixar os pregos por
markup sobre os custos marginais. Setores diferenciados revelam, também, retornos
crescentes de escala de produgio. Diante disto, as condigdes de equilibrio de
mercado nio necessariamente serdo verificadas para esses bens, pois dependerio das
suposicoes atribuidas para as variagoes do nimero de firmas dentro do setor. Ou seja,
perante as novas hipdteses de tecnologia de produgio e de regras de precificagao com
taxas de markup incorporadas no modelo, as condi¢oes de equilibrio de mercado
serdo satisfeitas se a mudanca do niimero de firmas for suficiente para manter lucro
econdmico zero. Caso contrdrio, tais hipdteses podem afetar o equilibrio geral.

As modificacdes baseadas nos modelos de Cory e Horridge (1985) e
Abayasiri-Silva e Horridge (1996, 1999) possibilitam atribuir novas hipéteses de
tecnologia de producio e regras de precificagio para os IV, setores do modelo.
Em ambos os casos ¢ adotada a hipétese de firma representativa e com tamanhos
idénticos.” As N, firmas do setor/ produzem variedades tinicas do bem *.

7. As assimetrias entre firmas sempre foram um tema complexo para a avaliacdo de estruturas industriais, seja do
ponto de vista empirico, seja do ponto de vista tedrico (De Negri et al, 2011).
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2.2 Estrutura-padrao da tecnologia de producao

No modelo BIM-T, cada setor pode produzir mais de um produto, utilizando
insumos domésticos e importados, trabalho, capital, terra e outros custos. A hipStese
multiproduto do modelo pode ser tratada a partir de uma série de suposicoes de
separabilidade (insumo-produto) que reduz a necessidade de pardmetros, ou seja,
implica a seguinte fungio de produgio genérica para alguns setores:

H(]) = Z = G(0) 1)

em que Z ¢ o nivel de atividade setorial, 7 ¢ um composto de insumos combinados
no processo produtivo e O é um composto de bens produzidos pelo setor. Estes estdo
conectados pelo nivel de atividade setorial (2). A fungio H() é quebrada por uma
sequéncia de estrutura aninhada. Nessa estrutura, dividida em dois niveis, os setores
escolhem a combinagio de insumos intermedidrios e fatores primdrios, os quais
minimizam os custos de produgio para o nivel de produto (2) (figura 2). No primeiro
nivel, nfo existe nenhuma substituicao entre diferentes tipos de insumos intermedidrios
ou entre estes e fatores primdrios (fun¢ao Leontief). No segundo nivel desta hierarquia,
¢ adotada uma especificagio constant elasticity of substitution (CES) dentro dos dois
tipos de compostos: na composicao do fator primdrio hd substituigio imperfeita
via preo entre capital, trabalho e terra; e na composigio dos insumos também hi
substitui¢io imperfeita via pregos entre produto doméstico e importado, por meio de
funcoes de elasticidade de substituigio constante (CES). A especificagio CES para as
demandas de insumos intermedidrios na forma percentual é definida como:

07 =2 - o8 (o) - p)") @)
0= - 08 (- pi") S)

em que x,”7 e x,""7 sao as mudancas nas demandas de ¢ domésticas e importadas por
algum setor, e p,” e p,* sa0 as mudangas nos pregos de ¢ domésticas (D) e importadas
(M). As participacoes S” e § sao aquelas de cada origem no dispéndio total com ¢, e
0, ¢ a elasticidade de substituigio (Armington, 1969) entre ¢ doméstica e importada.

2.3 Demanda final

De maneira similar aos produtores de bens, os investidores 7 combinam os insumos
(E N, = N,) que minimizam os custos para formar ¥* unidades de capital, sujeitos a
uma tecnologia dada. Como na estrutura de produgio corrente (figura 2), na criagio de
capital assume-se que a substitui¢ao pode efetivar-se apenas entre as origens de insumos
(isto ¢, entre domésticos e importados), ndo havendo, portanto, quaisquer efeitos de
substitui¢io entre os insumos. No primeiro nivel, uma fun¢io de Leontief garante
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que a composigao entre os 1V, insumos seja fixa. No segundo nivel da hierarquia, uma
funcao CES é novamente utilizada na combinac¢ao entre os insumos domésticos € os
importados. Diferentemente da tecnologia de produ¢ao, nenhum fator primdrio é
usado diretamente como insumo na formagio do capital. Tal uso é reconhecido via
insumos nos setores relacionados 4 formagao bruta de capital fixo.

Por sua vez, a demanda das /V,, familias representativas, classificadas por classes
de renda per capita, ¢ derivada a partir de um problema de maximizagao de uma
funcio de utilidade nio homotética Stone-Geary (Peter ez al., 1996; Stone, 1954)
sujeita a uma restricio orcamentdria. Conforme Peter e al. (1996), para analisar
a fun¢o utilidade Stone-Geary, ¢ til dividir o consumo total de cada composto
de commodity em dois componentes: subsisténcia e de luxo (ou supernumerdrio).
Nessa divisdo, é reservada uma parcela fixa do gasto em subsisténcia e uma parcela
residual em “gasto de luxo”, o que permite que variagoes na renda causem diferentes
mudangas no consumo dos produtos. Dai, seu cardter nio homotético.

As preferéncias das /V, familias sdo descritas por uma fungio de utilidade aninhada.
No primeiro nivel da hierarquia, os compostos das /V, - commodities sao agregados por
uma fungio Stone-Geary, ao invés de uma fungio Leontief, levando a um sistema
linear de gastos (LES). Cada N . composto ¢ definido por uma forma funcional CES,

permitindo a substitui¢io imperfeita entre os bens domésticos e importados.

Além disso, inspirado nos modelos EGC de Babiker ez /. (2001), Berg (2007)
e Steininger ef /. (2007), na figura 2 os efeitos de substitui¢io (CES) também sio
tradados para duas categorias de compra de transporte: transporte de longa distincia
(LD) e de curta distancia (CD). No composto (CD), os efeitos de substitui¢ao
ocorrem entre transportes regulares urbanos de passageiros: rodovidrio e ferrovidrio (ou
metroferrovidrio). De acordo com Carvalho e Pereira (2012), as subvencoes obtidas
pelo transporte metrovidrio acabam induzindo a substitui¢ao de demanda entre esses
modos de transporte. J4 no composto (LD), hd substitui¢ao imperfeita (CES) entre o
transporte aéreo doméstico e o transporte rodovidrio interestadual de passageiros, em
virtude da maior competigo entre esses modais diante da nova politica de flexibilizagio
promovida pelo governo® ou pelas préticas de politicas low cost — low fare por parte das
companhias aéreas no Brasil (Brasil, 2007b).

Os demais usudrios de demanda final sdo tratados como segue. A demanda do
governo e as variagoes de estoque nio apresentam um comportamento de substitui¢io.
A demanda externa de cada bem variard inversamente ao preco médio em moeda
externa das exportagdes, via uma curva de demanda com elasticidade constante.

8. Para mais detalhes sobre o processo de desregulamentacdo do transporte aéreo de passageiro, veja Oliveira et al
(2011), Zimmermann e Oliveira (2012) e Castro Junior (2011).
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2.4 Demandas por servicos de margens

Certas commodities, no modelo, podem ser usadas como margens. Os elementos
tipicos de margens sao relacionados ao comércio por atacado e varejo e diversos
fretes de transporte, como rodovidrios, ferrovidrios, aéreos, de cabotagem, de
navegacdo interior e outros. Por hipdtese, assume-se que todas as demandas
de margens se associam a produgio doméstica das IV, commodities que prestam esse
tipo de servigo, ou seja, comércio e transporte. As equagoes de demanda por IV,
margens sio proporcionais e associadas aos fluxos de bens utilizados pelos setores
produtivos, investidores, familias e exportagoes. Baseada no modelo MMRF
e TERM-CDDP, a substituicao entre os fretes rodovidrios e os fretes dos demais
modais é modelada por uma CES, cuja especifica¢io permite, por exemplo, analisar
provaveis efeitos de variagoes de tarifas sobre cada produto transportado (figura 3).

FIGURA 3
Efeito substituicdo na demanda por margens de transporte

( Composto: road/rail ) ( Composto: road/air ) (Composto: road/cabo) (Composto: road/water)

(Rodoviério) (Ferroviério) (Rodoviério)( Aéreo ) (Rodoviério) (Cabotagem) (Rodoviério)( Fluvial )

Elaboracdo dos autores.

Admite-se que o grau de substituigio se diferencia por produtos e por compostos
pares de modais, porém ele ¢ indiferente por usudrios de margens. Além disso,
conforme os resultados alcancados por Castro (2003), o transporte rodovidrio e sua
relagao concorrencial com os demais modais estdo expressos na formagao dos pregos.

2.5 Modificacdes para os setores diferenciados

As trés estruturas hierarquizadas visualizadas na figura 2 sao padrao para os produtos
classificados como homogéneos no modelo e as propriedades da fungao CES contidas
na estrutura de produgio (demanda de insumos) implicam a existéncia de retornos
constantes de escala de producao (Dixon ez a/., 1982). Entretanto, para alguns setores
diferenciados (€ V U]), um novo tratamento de tecnologia de producao ¢ introduzido
de maneira que economias de escala sejam incorporadas ao modelo. Além disso,
como existe um nimero de variedades em cada produto diferenciado (€ N, ), um
estdgio adicional na estrutura das demandas do modelo ¢ também embutido.

Economia de escala na tecnologia de producéo

Desde o estudo de Harris (1984), é comum encontrar na literatura a especificagio de
economias de escalas para os modelos de equilibrio geral na forma de uma fungio de custo
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unitdrio monotonicamente decrescente em relagio ao produto, quando uma parcela de
custo fixo ¢ calibrada (por exemplo, Cory e Horridge [1985]; Abayasiri-Silva e Horridge
[1996, 1999]; e Brocker e Mercenier [2011]). Esta solugio proposta é considerada
relativamente simples: supde-se que os custos marginais so regidos pela funcao CES,
porém parte dos insumos é comprometida para a produgio, de tal forma que os custos
propiciados sejam cobertos independentemente do nivel de atividade (Francois, 1998).
O modelo BIM-T segue esta especificagdo. Tomando como ponto de partida a fun¢io de
produgio de (1) de IV, u do modelo, tem-se:

Z=H(I) (4)

A fun¢io H(-) é homotética e homogénea de grau 1. A homogeneidade
da fungio de produgio implica que o custo unitdrio de produgao e a proporgao
dos insumos sio dependentes do preco dos insumos e insensiveis ao nivel do
produto (Cory e Horridge, 1985; Abayasiri-Silva ¢ Horridge, 1996). A equacio
(4) ¢ reformulada levando em conta uma parcela fixa de insumos para atender a
produgio em nivel da firma, ou seja:

Z,=H() = H(I) - F. (5)

em que Z, é a produgao da firma e £ corresponde ao custo fixo (real) de produgio,
o qual é invaridvel em nivel de atividade. Na firma representativa, admite-se que
o custo fixo é incorrido anualmente e seu valor ¢ tratado como custo recorrente
ao invés de irrecuperdvel. Na equagao (5), a fungio H () representa um escalar
multiplo da fungao original [H(-)], isto é, HF(]) = A{H()]. Diante disto, a parcela

fixa d4 origem a uma fungao de custo unitdrio:

M(P)

F

- (F.+7,) - (6)

em que M (-) é uma fungao dual de 7,(-) e mostra o custo marginal de produzir uma
unidade de produto em determinados preos de insumos; e /%,é um vetor de precos
dos insumos, sendo definido exclusivamente pelo mercado (exdgeno ao produtor), o
que confere a firma a hipétese de “tomadora de pregos” dos insumos. A formulacio
da equagio (6) assegura que se o produto por firma aumenta constantemente, 0 Custo
unitdrio decresce para um nivel minimo, o qual se torna igual ao custo marginal.
Assume-se, portanto, que o nivel minimo de custo é o custo marginal. Perante a
hipétese da simetria relacionada a firma representativa, a fungio de custo unitdrio em
termos da produgio setorial pode ser reescrita da seguinte maneira:

(NFFC + Z)

Us—7p

M. (P)) @)
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Assim, conforme (7), observou-se que o total de custo fixo setorial é diretamente
relacionado ao nimero de firmas no préprio setor.” Jd o total de custo varidvel é
proporcional ao nivel de producio. Consequentemente, o total do custo unitdrio por
setor, a0 qual se incorporam ambos os componentes, fixos e varidveis, é uma fun¢ao
decrescente do produto e crescente ao nimero de firmas (Cory e Horridge, 1985).

Da mesma maneira que em Abayasiri-Silva e Horridge (1996), a suposi¢io na
especificagio de economias de escala denota que, em dado nivel de prego, o componente
fixo e varidvel do total de insumos requer a mesma proporgio de fatores primdrios e
insumos intermedidrios, sendo esta propor¢io somente uma fun¢ao dos pregos relativos
e invariante com a produgio. A ideia contida nesta suposi¢io é que, além do capital,
outros insumos estao relacionados ao custo fixo (Abayasiri-Silva e Horridge, 1996).

Vale ressaltar que a presenga de economias internas a firma, quando o custo
médio excede o custo marginal, provoca inconsisténcia com a estrutura de mercado
perfeitamente competitivo, pois a determinacio de preco pelo custo marginal
resultaria em lucros negativos. Consequentemente, é necessdrio combinar a
hipétese de economias internas de escala com uma estrutura de mercado que
permita a firma ter algum poder de mercado capaz de fixar o preco acima do custo

marginal (Abayasiri-Silva e Horridge, 1996; Helpman e Krugman, 1985).

Gosto pela variedade

A existéncia de produtos diferenciados em um modelo de equilibrio geral requer
uma estrutura de preferéncia nas demandas de cada mercado'® que capture alguns
(poucos) elementos associados a esta diferenciacio de produtos. Um modo de
introduzir as preferéncias por produtos diferenciados dos usudrios especificados
em modelos EGC ¢ adotar a abordagem “gosto pela variedade” (love of variety)
de OI baseada em Spence (1976) e Dixit e Stiglitz (1977). Nesta abordagem, a
diferenca de produto possui uma interpretagio peculiar como preferéncias por
diversificacdo por parte dos demandantes: demanda de insumos intermedidrios,
de investimentos e das familias. Ou melhor, diz que a diferenca do produto pode
ser compreendida como consumidores diferentes, usando variedades diferentes;
cada demandante escolhe uma determinada variedade (Lemos, 2008). Isso
fornece o grau de poder de mercado as firmas (Abayasiri-Silva e Horridge, 1996).

Assim, assume-se que os diferentes usudrios especificados (demanda de
insumos, de investimento e das familias) no modelo EGC agem racionalmente
na escolha de um composto de variedades para a demanda de um determinado
produto diferenciado. As variedades sao substitutas imperfeitas entre si, e 0 grau
de substituigio entre elas ¢ igual. A figura 4 apresenta o terceiro nivel inserido na
genérica demanda de insumos intermedidrios.

9. Dada a suposicdo de simetria, todas as firmas em cada setor j tém a mesma proporcao de custo fixo.
10. Ver Helpman e Krugman (1985, c. 6) para mais detalhes.
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FIGURA 4
Preferéncia genérica por variedade

(Consumo intermediatio (bem c))

Nivel 2 Fonte doméstica

Fonte importada

| [
Nivel 3 | Variedade (1) | ... até (Variedade (q)) (Variedade (1)) ... até | Variedade (q)

Elaboracdo dos autores.

A mudanga percentual na demanda da variedade ¢ de um insumo doméstico
¢ determinada como:

)7 = = Yp T - p) (8)

em que x7% ¢ o total de demanda da g-ésima variedade doméstica do bem ¢
pelo setor j; pf”q ¢ o preco da g-ésima variedade doméstica do insumo ¢; e gé a
elasticidade de substituigao entre as variedades. A varidvel p é o preco médio
cobrado pelas /V, firmas domésticas do insumo ¢ e representa:

12
Po= e )

c
k
F

naqual 1/ V= §P7* éa participagio da k-ésima variedade doméstica (firma) na demanda
do bem j doméstico por setor 7, levando em conta que todas as firmas sao idénticas.

A assimetria da suposi¢ao de firma representativa assegura que, ex-ante, todas
as firmas produzem uma determinada commodity, cobrando o mesmo preco, ou
seja, x?‘jq = x?‘f e p?fq = p?f (Abayasiri-Silva e Horridge, 1996; Cory e Horridge,
1985). A forma funcional CES adotada para as variedades no modelo implica
que a subutilidade simétrica obtida de um insumo doméstico ¢ positivamente
relacionada ao nimero de variedades domésticas.

N; 1
uc(AXlDf/) =u (X'?le’ )(11367'2’ X?W) - [kzl (Xch/e)fs]B (10)

Porém, XP = XP9/ N e, desse modo:
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(X2%) = (NPT | NJPY = XN © = XN (an

em que /N7 é o nimero de variedades domésticas do produto diferenciado
¢; v é a de substituicio entre pares de variedades; e B = (y - 1) / y com
0 < B < 1. Na equagao (11), o grau de substitui¢io entre os pares de variedades
¢ invariante com o nivel de consumo das préprias variedades. Se V¢ variedades
sao disponiveis para os setores j a um mesmo prego p'*, qualquer que seja o nivel
de dispéndio alocado para o produto ¢, é 6timo comprar variedades em iguais
quantidades (Helpman e Krugman, 1985). Desta maneira, para acomodar a
relagao entre a subutilidade e V¢, modificaram-se as equagoes (2) e (3), substituindo
%P9 pela definicao x29 + n¢ [1 /(1 - y)] e cada p?* por pP - n¢ [1/ (1 - )]

P9+ ne [11(1-9)] =4 -oSYpP - w1/(1 - )] - p}*) (12)

xM0 = g - o SP(pP - me[1/(1 - y)] - p) (13)

Essa transformagio foi feita por Abayasiri-Silva e Horridge (1996), com
base nas equagdes de demanda de Helpman e Krugman (1985, p.181). Além
disso, o nimero de variedades internacionais (importa¢io) tem sido assumido
como constante nessas equagoes.

Regras de precificacdo em mercados imperfeitos

O modelo BIM-T usa uma modelagem de formagio de prego em mercados
imperfeitos. Assim como em Harris (1984) e nos modelos EGC australianos
derivados deste estudo (isto ¢, Abayasiri-Silva e Horridge, 1996 e Cory e
Horridge, 1985), ¢ especificada a regra de markup' étimo ou indice de Lerner
(1934). Formalmente, o indice de Lerner ¢ obtido a partir do seguinte problema
de maximizacio de lucro:

Max [14Z2) = PY(Z2) 2 - M Z: - F. (14)
em que [](-) ¢ o lucro das firmas; P2*(Z) é o prego de mercado em equilibrio; e
Z = N,Z,_éaprodugio setorial. Resolvendo o problema de maximizagao de lucro
com respeito a Z, rende a regra de prego de Lerner:

PPAZ) - M _[1]:[L (15)

P B

em que P(Z) é o prego de mercado em equilibrio; Z = IV, Z, ¢ a produgio

Dc c c
setorial; e —E° _h (Z ) BDZF ~, que ¢ a elasticidade percebida de demanda.
z: oR™(z°)

11. Markup é um termo usado para indicar o quanto o preco do produto esta acima do seu custo de producdo.



Efeitos econdmicos da proposta de reducdo tarifaria sobre as operacdes domésticas de cabotagem
no Brasil (2013-2025) 679

Na equagio (15), o tamanho do markup é inversamente relacionado 2 elasticidade
de demanda que cada firma no setor percebe para seus produtos diferenciados.
Neste caso, ao invés da suposicio de tomadores de prego em um mercado
competitivo, as firmas fixam seus precos levando em conta uma parcela de
markup. Pode-se reescrever a equagdo (15) na seguinte forma percentual:'?

P =mi+ [e1(1 - )] (16)

em que pODf, m¢.e €520 as mudangas percentuais de Pg’"(~), m¢.e E°, respectivamente.
Assim, mudangas no markup sobre o custo marginal sio proporcionais as mudangas
na elasticidade percebida de demanda. Embora cada firma tenha védrios mercados
com elasticidades de demanda diferentes, exclui-se a possibilidade de preco
discriminatério. Se assume que cada firma enfrenta uma curva de demanda total.
Deste modo, a elasticidade percebida total de demanda para a variedade da commodity
resulta em uma média ponderada das elasticidades encontradas de vdrios mercados:

N,

Eczz SME‘M (17)

u=1

em que $* ¢é a participacdo do mercado # no total de vendas. Os valores de «
representam o mercado do consumo intermedidrio (os 2V, U]setores) de investimentos,
do consumo das familias e demais usudrios finais. Assim, a mudanga percentual da
equagio (17) pode ser descrita como:

Ny uc ppuc
£“=2SE]:: (8""+x;"—xé)") (18)

u=l

em que x.* é a mudanga percentual no total da produgio do bem c(EN,,.| V.=

T
forma genérica para os demais mercados individuais, pode-se realizar uma breve

NU/ — xé)" = 7)); e x* ¢ a mudanca percentual do mercado % e commodity c. Como

derivagao das elasticidades percebidas das demandas intermedidrias. Deste modo,
substituindo a equagio (2) e a (9) na equagio (8), tem-se a equagio genérica:

£D91 — o gt SM o ey P
91 = 5 -0, S [}; G ‘Pl]‘7[1q’,; [] (19)
F F
Para encontrar a elasticidade percebida de demanda intermedidria, supdem-se
que as condutas das firmas tém por base o experimento de Bertrand-Nash. Ou melhor,
considerou-se o efeito da mudanca do prego cobrado para cada setor j sob a suposigao
de que a firma rival manterd o prego constante”® e inexistirio quaisquer efeitos
negativos sobre o nivel de produgio (z/) frente as mudangas dos pregos das variedades

12. Para mais detalhes da demonstracao matematica, ver Betarelli Junior (2013).
13. Alternativamente, na suposicao de Cournot (1838), as firmas rivais manteriam sua producdo constante. Isto
implicaria algum ajustamento de precos pelos rivais.
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do insumo ¢ (Abayasiri-Silva e Horridge, 1996; Cory e Horridge, 1985). Deste modo,
as firmas somente levam em conta os efeitos de substituigao entre a variedade e aquelas
de outras firmas, assim como entre os domésticos e importados equivalentes. De posse
destas consideragoes hipotéticas, a elasticidade percebida (como um valor positivo) é o
coeficiente sobre p "¢ da equagao (19), ou seja:

<M 54
%w/[l-%]:-% (20)

F F

<

£

A forma percentual da equagio (20) pode ser escrita como:
eIN:E9 = o¢sMSM + (y - of SY)n (1)

A equagao (21) fornece uma rela¢io entre a mudanga na elasticidade de
demanda percebida no mercado intermedidrio pelos produtores do insumo ¢
(e9), nas mudangas no nimero de firmas (%) e na participa¢ao das importagoes
no préprio mercado (s*). Deste modo, entrada e saida de firmas no mercado
e as mudancgas de s** influenciam a percepcio de cada firma com respeito as
elasticidades de demanda dos seus produtos e, consequentemente, sobre os
markups. Este aspecto é central dentro do modelo BIM-T.

Para o propésito computacional, contudo, a estratégia ¢ rearranjar a equagio (21)
de tal maneira que a varidvel s* seja eliminada, conforme Cory e Horridge (1985):

e N;. £ = $YSP0¢ (07 - D - pi*) + (v - 07 $")n;, (22)

Existe um mecanismo retroalimentador (feedback) na abordagem
de formagio de preco. A formacio de preco pela fixagio de um markup
pode induzir & mudan¢a do nimero de firmas, alterando a elasticidade
percebida de demanda que, consequentemente, influencia o markup de cada firma
sobre o custo marginal. Deste modo, a entrada e a saida das firmas no mercado
afetam o nivel de markup e, por conseguinte, o nivel de lucro econdmico.

2.6 Mecanismos intertemporais do modelo

Acumulagdo de capital e alocacéo dos investimentos

No modelo, o estoque de capital se acumula conforme a seguinte equagao-padrao:
K=(-D)K+Y (23)

Assim, a quantidade criada de estoque de capital fisico em cada setor j (K7)
(ou investidor 7) no final do periodo # é funcio do estoque de capital depreciado
[(1 - D)K] no inicio do ano ¢ e do fluxo de investimento (}7) ao longo do ano =
O termo D’ ¢ a taxa de depreciagio no setor j, tratado como um pardmetro exdgeno
no modelo. Por manipulagao algébrica da equagao (23), é possivel mostrar que a taxa
bruta de crescimento do capital pode ser definida como ¥ / K = [(K7/ K7) - 1] + D/.
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A abordagem tedrica do modelo trata a razio entre o investimento e o estoque
de capital (G = Y7/ K7 > 0) como sendo positivamente relacionada com a taxa bruta
esperada de retorno (EQ sobre o investimento na inddstria j no final do periodo, isto ¢,
G =9y, (Etf, R G U7). Admite-se também que cada industria tem uma taxa
de retorno de longo prazo (R ). Se inexistir diferenca entre a taxa normal de retorno
(R )eaesperadado final do ano (£)), a taxa bruta de crescimento do capital (G) serd
o seu proprio crescimento tendencial na economia (G/,,, ). Desta maneira, a taxa de
crescimento do capital no setor j (GY) serd superior ao respectivo crescimento tendencial
(G]fEND) se, somente se, a taxa esperada de retorno (EJ) ultrapassar a taxa normal de

retorno do investidor. Assim sendo, 1., representa uma fungio na forma logistica:

_ UG )

G’ /
U -1+ (M)

(24)

Na equagio (24), M/ = E/ | K/, ou seja, mede-se a relagao entre a taxa

t normai X , . ,
esperada e a de retorno no setor j, a qual # ¢ mantida como exdgena no
) i norma o L.

modelo; U7 representa um termo exdgeno, de forma que limita um valor maximo
para a taxa bruta de crescimento do capital: G/ = UG/, = G/ ;e a/éum
parametro de elasticidade do investimento.

TEND

Além disso, a taxa esperada de retorno (Etf), no final do periodo # é uma fungao
crescente em relagao a taxa atual de retorno (R = '/ P/). Existe um mecanismo
de ajustamento parcial embutido nesta funcio que garante a convergéncia de R/
para R’ ao longo do tempo. Este mecanismo estd representado abaixo:

AE = B(E' + R + AR) (25)

em que o termo 3¢ um parametro de convergéncia que atende a condiciao: 0 < B < 1.
que o term m pardmetro de convergéncia que atend G

Ajustamento defasado no mercado de trabalho

O ajustamento defasado no mercado de trabalho reconhece varidveis como
saldrio real (WR), emprego corrente total (L) e emprego tendencial (Z,,, ). Como
indicado na equagio (26), pode-se assumir que a projegao do desvio proporcional

do saldrio real no ano * [((WR /| WR) - 1] é fun¢do do desvio na taxa de emprego

total no ano anterior [(Z/ L, ) - 1] mais um multiplo positivo da propor¢io do
emprego total no ano atual ((Z,/ L, ) - 1).
LRSI W NI -
W LTEND LTI:ND, t

Assim, no mecanismo de ajuste, quando o nivel de emprego exceder Ax
em relagio ao emprego tendencial da economia no periodo # o saldrio real
aumentard em TAx. Como existe uma relaco negativa entre emprego e saldrio
real no mercado de trabalho, o aumento de TAx ajustard o nivel de emprego em
periodos posteriores até convergir para o nivel tendencial.
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Mecanismo intertemporal de entrada e saida das firmas no mercado

No modelo de Abayasiri-Silva e Horridge (1996), como cada firma fixa os seus
precos de producio, o ajustamento no niimero de firmas ¢ preciso para eliminar
lucros econdmicos nao nulos. Tal aspecto implica um deslocamento da tecnologia
de produgio do setor, como uma resposta da parcela de custo fixo por unidade de
produto. O mecanismo do prego de markup de Lerner é apresentado na figura 5.

No curto prazo, diante do formato da curva de custo médio (CM) e do
nivel de demanda agregada (D) gerada pelo mercado, a combinagao de prego
6timo e a quantidade étima produzem lucros normais excessivos a firma (a drea
real¢ada), sendo o prego cobrado por cada firma de M (£/E-1). Tais sobrelucros
atrairio novas firmas no mercado e, consequentemente, a participagio de
mercado da firma tipica reduzird (“D,,”). No longo prazo, as firmas passam
a obter lucros normais pela posi¢ao da curva D, . Nesse equilibrio, o preco e a
quantidade de producio de cada firma serd tal que a curva de custo médio total
(CM) interceptard a curva de demanda agregada (D,,), mantendo a condigao
de maximizagao, isto ¢, a igualdade entre a receita marginal (RM,,) e o custo
marginal (M ). Tal circunstincia cessa o crescimento do ntiimero de firmas
de maneira que lucros normais sio observados nos mercados. A partir destas
especificagoes, o modelo BIM-T apresenta uma inovagdo, pois insere um
mecanismo intertemporal para que os deslocamentos observados na figura 5
sejam tratados em uma trajetoria de ajustamento. Entretanto, da mesma forma
que Abayasiri-Silva e Horridge (1996), essa modelagem estd restrita a hipétese
de que as firmas apresentam um comportamento estratégico constante. Isto
porque as elasticidades de demanda percebida das empresas nos mercados nio
sdo fungoes das expectativas estratégicas entre as empresas.

FIGURA 5

Curto prazo e equilibrio de longo prazo de Lerner

P
M
P,= M (E/E-1)
/ DCP
/ \ DLP
Mf
RMCP
RMLP
z, z.t z'

Elaboracdo dos autores.
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O mecanismo de entrada e saida das firmas reconhece trés varidveis: nimero
de firmas (V}), lucro econémico corrente (PROFIT?) e lucro econdmico tendencial

(PROFIT:,, ). O lucro econémico tendencial ¢ tratado como lucros normais.

N; [ PROFIT® PROFIT*;

— V=0 Y o

NE PROFIT;,,, PROFITy,, (27)

Assim, conforme a equagio (27), os desvios proporcionais do niimero de firmas

de um setor no ano #[(/V;, / N;)-1] dependem do desvio na taxa do lucro econémico no
ano anterior [(PROFIT' | PROFIT,,, ) - 1] mais um muiltiplo positivo da propor¢io
do sobrelucro no ano atual ((PROF] T' | PROFIT, D, ) - 1). Deste modo, o ntimero
de firmas variara a uma velocidade deﬁmda pela elasticidade (1) até a convergéncia
dos sobrelucros para lucros normais em cada setor diferenciado (PROFIT?,, ).

A principal limitacdo desta especificagio reside na inexisténcia de um
tratamento diferenciado entre o fluxo de entrada e saida das firmas no mercado.
Além disso, ¢é importante salientar que existe um processo cumulativo de
sobrelucros para cada setor diferenciado, sendo proporcionalmente maior aqueles
setores com alto grau de rigidez de entrada e saida de mercado. Entretanto, neste
processo, distingue-se o que ¢ estoque e fluxo corrente: o estoque consiste em
sobrelucros setoriais acumulados ao longo dos anos, ao passo que o fluxo corrente
representa o crescimento ou o decréscimo dos sobrelucros vigentes, em relagio ao
periodo anterior (#- 1).

3 BASE DE DADOS E CALIBRACAO

A estrutura bdsica da base de dados do modelo BIM-T guarda uma estreita
similaridade com a estrutura do modelo Orani, e esta é dependente, sobremaneira,
das informagoes de uma matriz de insumo-produto (I-P) para uma economia a
nivel nacional. A matriz I-P utilizada é do IBGE para o ano de 2005 (IBGE,
2008a), com um tratamento especial no que tange as desagregagoes dos servicos
de transporte, conforme Betarelli Junior (2013). As desagregacdes por tipo de
servico de transporte ocorreram sobre o VBD, sobre a estrutura de custo do
consumo intermedidrio, sobre as margens de transporte, sobre a estrutura de
venda, tanto para o consumo intermedidrio quanto para os usudrios finais, e sobre
o valor adicionado do setor original de transporte de carga e passageiros.

Conforme Bertarelli Junior (2013), para as desagregacoes das margens
de transporte, utilizaram-se matrizes de origem e destino disponibilizadas
por algumas agéncias reguladoras de transporte, levando em conta as tarifas

14. E possivel estimar essa elasticidade com base nos dados da demografia de empresas do IBGE, que apresenta o
fluxo de entrada e saida em alguns mercados.
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por toneladas-quilometro de cada setor. O grifico 1 apresenta a distribuicio
estimada das margens de transporte entre as principais modalidades de fretes.

No que tange as margens do transporte de cabotagem, estimadas por Betarelli
Junior (2013), pode-se observar que, conforme o gréfico 2, uma concentragio
em petrodleo, gds (20) e refino de petrdleo (31), o que denota a forte atuagio
da Petrobras neste tipo de servigos. Segundo Lacerda (2004), a Petrobras ¢ a
maior transportadora maritima de granéis liquidos do pais, tanto no longo curso
quanto na cabotagem, devido a regulagao deste mercado, que provém a empresa

o monopdlio do transporte de petrdleo e seus derivados.

GRAFICO 1
Distribuicdo das margens de transporte por modalidades
(Em %)

’,1,0

21,4
H Refino de petroleo e coque Outros produtos de minerais ndo metalicos
M Petroleo e gas natural M Metalurgia de metais ndo ferrosos
Alimentos e bebidas ¥ Fabricacao de aco e derivados
H Outros da industria extrativa Minério de ferro
M Produtos quimicos M Outros produtos

Fonte: Betarelli Junior (2013).
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GRAFICO 2
Margens do transporte de cabotagem por principais produtos
(Em R$ milhdes e %)

17.937 (27,4%) ™~

2.160 (3,3%)

543 (0,8%) 41.199 (62,9%)

899 (1,4%)/

2.787 (4,3%)

H Rodoviario M Navegacdo interior
M Ferroviario M Aéreo
Cabotagem Outros servigos

Fonte: Betarelli Junior (2013).

Resumidamente, de acordo com Betarelli Junior (2013), a base de dados do
modelo passa a reconhecer 65 setores produtivos, 89 produtos, cinco componentes
da demanda final (consumo das familias, consumo do governo, investimento,
exportagoes e estoques), trés elementos de fatores primdrios (terra, capital e
trabalho), sete setores de margens (comércio e seis tipos de transporte de carga),
importagbes por produto para cada um dos 65 setores e cinco componentes da
demanda final, um agregado de impostos sobre a produ¢io e um desagregagio
por tipos de tributos, incidindo sobre fluxos de compras (IPI, ICMS e outros).
Os anexos A e B deste artigo apresentam, respectivamente, os setores econdmicos

e produtos do modelo BIM-T.

O processo de calibragem do modelo BIM-T também estd descrito
detalhadamente em Betarelli Junior (2013). Podem-se destacar as informacoes
como o ndmero de firmas, a participacio do custo fixo em relagio ao custo
total (CDR) e a elasticidade de substituicao entre as variedades. Betarelli Junior
(2013) apresenta os procedimentos para a obtengao de tais valores e os critérios
de classificacio dos setores como diferenciados (tabela 1).
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TABELA 1
Valores calibrados dos coeficientes selecionados (ano-base)
Sigla CDR Numero de firmas Elasticidade
PetroleoGas 0,15 80 6,58
MinerioFerro 0,24 84 4,12
AlimentBebid 0,11 4.444 9,09
ProdFumo 0,22 145 4,51
ArtVestuario 0,14 35.262 7,14
CouroCalcado 0,11 6.518 9,09
CelulosPapel 0,25 878 4,00
JornRevDisc 0,11 6.447 9,09
RefPetroleo 0,24 46 4,07
ProdQuimicos 0,14 854 7,13
ResinaElasto 0,13 172 7,65
ProdFarmac 0,23 1.211 4,34
DefAgricolas 0,19 103 5,21
PerfumarOut 0,21 2.839 4,76
TintasOut 0,11 879 9,08
QuimicosDive 0,18 2.056 5,55
BorracPlast 0,12 6.602 8,33
Cimento 0,21 66 4,69
FabAcoDeriv 0,22 302 4,53
MetNaoFerros 0,19 1.481 5,26
ProdMetal 0,17 6.817 5,88
MagEquipManu 0,11 2.170 9,09
Eletrodomest 0,11 315 9,06
Escrinformat 0,11 458 9,07
MagEletriOut 0,12 461 8,32
MatEletroOut 0,19 297 5,24
ApMedicoOut 0,19 619 5,25
AutomUtilita 0,22 45 4,44
CaminhOnibus 0,17 16 5,56
PecVeicAutom 0,14 1.671 7,14
EletrOutUrba 0,17 498 5,87
FerroviarioC 0,20 12 4,62
CabotagemC 0,10 28 9,67
AereoC 0,11 14 8,49
AereoDomP 0,11 21 8,66
AereolnterP 0,11 10 8,27
FinancSeguro 0,25 1.404 4,00
EducMercant 0,29 3.186 3,45
SaudeMercant 0,22 1.511 4,54

Fonte: Betarelli Junior (2013).
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4 FECHAMENTO DO MODELO E DEFINICAO DE CHOQUES

A defini¢io do fechamento em modelos de equilibrio geral ¢ um elemento-chave
para o processo de solugao, uma vez que nele se determina o ambiente econdémico
da simulagdo de interesse (Dixon e Rimmer, 2002). Este ambiente é qualificado
por um conjunto de hipdteses descritas em um fechamento, isto ¢, a classificagio
das varidveis exdgenas para uma simulagio. Dado que se estd utilizando um modelo
dinimico recursivo, podem-se adotar dois distintos fechamentos: um fechamento
de cendrio e outro fechamento de politica.”” O fechamento de cendrio (baseline)
¢ definido por variagoes anuais dos indicadores macroecondémicos observados e
projetados para a economia brasileira. Os resultados de politicas (simulagées)
representam os desvios em relagdo ao cendrio de referéncia.

Existem basicamente dois fechamentos de cendrio: i) a “economia
heterogénea”; e ii) a “economia quase competitiva’. A distingio entre ambos
os fechamentos repousa nas diferentes hipdteses atribuidas para os setores do
modelo. No fechamento de “economia heterogénea”, os 39 setores da tabela 1
sdo tratados como diferenciados: uma tecnologia de retorno crescente de escala
de produgio (I); uma regra de precificagio de Lerner (O); ¢ um mecanismo
intertemporal de entrada e saida de firmas (T). Por sua vez, no fechamento de
uma “economia quase competitiva’, somente o setor de cabotagem ¢ considerado
como diferenciado (IOT). Os demais setores, caracteristicamente homogéneos,
passam a exibir as hip6teses tradicionais de mercados competitivos, ou melhor:
retornos constantes de escala de produgio (C); regra de precificacio pelo custo
marginal (M); e livre entrada e saida de firmas no mercado (L) (assume-se que
o nimero de firmas acompanha as variagdes do nivel de atividade, tornando-se
consistente com as curvas de custo unitdrio no formato “U”).

No cendrio de referéncia das simulagoes sio adotadas as variacoes anuais
do produto interno bruto (PIB) e dos componentes da demanda final, como os
gastos do governo, o consumo das familias, as exportagoes e os investimentos.
Estas informagdes representam variagoes reais e se dividem em dois grupos: dados
observados e projecoes. O primeiro grupo compreende os dados estatisticos entre
2006 ¢2011 do sistema de contas nacionais do IBGE e podem também ser obtidos
no Ipeadata do Ipea. O segundo grupo representa um cendrio macroecondmico
projetado, apresentado em Domingues ¢z /. (2010b).

Além disso, sdo aplicadas as mudancas de nimero de empresas, conforme
observado entre 2006 a 2011 (tabela 2). Em 2005, o setor era composto por
28 empresas, de manecira que doze delas representavam mais de 90% do

15. As simulaces sdo operacionalizadas pelo RunDynam 3.6, um aplicativo do Gempack.
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total de tonelagem de porte bruto — TPB'® (ANTAQ, 2012a). No final de
2011, o mercado de cabotagem revelou 31 empresas atuantes, aumentando
sensivelmente a concentragio para as doze principais empresas do setor — 97,4%
de TPB (ANTAQ, 2010; 2012b). Para o choque do nimero de empresas no
setor aplicaram-se as variagdes anuais ponderadas pela participacio média de
2,7% (TPB), pois os dados indicam que as alteracoes do nimero de empresas
ocorreram nessa pequena fatia de mercado. Apds o ano de 2011, alteraram-se os
fechamentos de cendrio a fim de ativar o mecanismo intertemporal de entrada e
saida das firmas.

O mercado de cabotagem pode ser caracterizado por um conjunto de
operagoes heterogéneas, atendendo mercados distintos. As classificagoes dos
navios seguem as peculiaridades dos produtos transportados, ou seja, no mercado
de cabotagem podem-se encontrar as embarcagdes do tipo petroleiro, graneleiro
solido, cargueiro, porta-contéineres e outros. Assim, as empresas que detém
majoritariamente navios petroleiros nao competem com as firmas que possuem
embarcagoes do tipo porta-contéineres. Entretanto, a especificagio do modelo
BIM-T nio diferencia o grau de concorréncia por diferentes mercadorias
transportadas. Diante desta limitagdo, as flutuagbes do niimero de empresas
obtidas nas simula¢des do modelo devem ser compreendidas como a entrada ou a
saida de firmas que alteraram o grau médio de concorréncia no referido mercado.

TABELA 2
Variacées anuais do numero de firmas do setor de cabotagem
Ano NUmero total de empresas Variagdo anual (%) Variacdo anual ponderada (%)
2005 28
2006 31 10,7 0,3
2007 32 3,2 0,1
2008 33 3,1 0,1
2009 32 3,0 -0,1
2010 32 0,0 0,0
2011 31 23,1 -0,1

Fonte: ANTAQ (2012a).

Conforme mencionado, as simulacées de cendrio se diferenciam conforme
as hip6teses aplicadas para os setores do modelo. Diante dessas diferentes
caracteristicas, é possivel captar os efeitos projetados pela reducio homogénea de

16. TPB representa a diferenca entre o deslocamento bruto e o liquido da embarcacdo, ou seja, o que pode ser
transportado em carga, combustivel e equipagem (tripulacdo) (ANTAQ, 2012a).
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10% sobre as tarifas do transporte de cabotagem para os usudrios e produtores.
A estratégia é aplicar essa reducio tarifdria somente sobre os fluxos domésticos que
utilizaram o transporte de cabotagem. E uma forma de tratar o subsidio cruzado
no transporte de cabotagem, uma vez que na proposta de politica tarifdria estd
ausente sobre os fluxos de importagao.

A politica tarifdria estd associada a dois ambientes concorrenciais: um vigente
e outro contrafactual. O vigente ¢ quando nao hd nenhuma alteragio na forma
de concorréncia, ou seja, o mercado de cabotagem continua com a politica de
protecionismo regulada pela ANTAQ. J4 o contrafactual é simular uma reforma
concorrencial, na qual o mercado passa a ser liberalizado no Brasil no ano de
2013. A liberalizagio do mercado ¢ representada pela mudanga da hipétese do
setor de cabotagem, com livre entrada e saida de firmas. Assim, combinando as
duas simulagdes de cendrios e as duas simulagoes de politicas, passou-se a ter
quatro experimentos:

1) A redugio tarifiria no mercado protecionista de cabotagem em uma
“economia heterogénea”.

2)  Areduglo tarifdria no mercado liberalizado de cabotagem em uma “economia
heterogénea’.

3) A redu¢io tarifiria no mercado protecionista de cabotagem em uma
“economia quase competitiva’.

4) A redugio tarifiria no mercado liberalizado de cabotagem em uma “economia
quase competitiva .

Além disso, vale a pena esbogar os mecanismos de causalidade dessa
politica tarifdria (figura 6). No ano da simula¢io da politica, a queda da
tarifa provoca uma redugio no uso do servico ofertado pela atividade de
cabotagem, gerando uma queda direta da produgio deste setor. Com a
diminui¢ao do nivel de producao, o setor passa a obter niveis menores de
economia de escala e requisitar menos capital e trabalho no seu processo
produtivo. Desta maneira, capital e trabalho sio liberados para os demais
setores na economia, causando um aumento de oferta no mercado dos fatores
produtivos. A expansio da oferta no mercado de fatores conduz para uma
queda dos saldrios e do prego da renda do capital. Esta redugio de custos
¢ transmitida pelas interdependéncias setoriais no modelo, induzindo para
uma queda generalizada dos custos e precos setoriais. Assim, a partir destes
mecanismos, a politica de revisdo tarifiria do setor de cabotagem tende a
gerar uma queda geral dos precos da economia, tornando os produtos
domésticos mais competitivos. O acréscimo da competitividade impulsiona
as exportagoes, por exemplo. Este resultado é conhecido como efeito-preco.
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FIGURA 6
Principais relacdes causais na simulacdo basica
Reducéo do custo do transporte de cabotagem. Diminuicao de demanda do <
T transporte rodoviario de carga. :
Reducdo no requisito do servico de cabotagem = ! = :
por unidade de produto e mudanca no markup. Reducao de producgo do setor :
T rodoviario de carga.
" " , v :
Reducdo na produgdo e economia de escala - _~ - !
do setor de cabotagem. Liberalizacdo de capital e trabalho :
T pelo setor rodoviario.
Liberacdo de capital e trabalho !
pelo setor de cabotagem. | Excesso de oferta dos fatores primarios. | :
v v ;
| Excesso de oferta de fatores primarios. | | Reducdo de prego dos fatores primarios. |
1 1 :
| Reducao do preco dos fatores primarios. | —‘ Reducdo de preco dos produtos. | :
] i
| Reducio de prego de produtos. | Aumento de demanda e mudanca do markup " |
T do transporte de cabotagem.
Aumenta (reduz) a renda real: !
firmas, investidores e familias. 7 | Aumento na producdo e economia de escala. |
v v
Firmas: mais (menos) competitivas; Atracdo de capital e trabalho
Investidores: retornos potenciais maiores (menores); do setor de cabotagem.
Familias “mais ricas” (“mais pobres”). T
!
Maior (menor) demanda interna e mudanca no | Aumento de demanda dos fatores primarios. |
markup (setores diferenciados); 1
Maior (menor) demanda externa. .
T Aumento do preco dos fatores primarios.
Maior (menor) niveis de producao das firmas e v
economias de escala (setores diferenciados). _‘ Aumento de preco dos produtos. |
i
| Maior (menor) demanda de fatores primarios. |
v
Pressdo para aumentar (reduzir)
os pregos dos fatores.
v

| Aumento (reducdo) de precos dos produtos. l—

Fonte: Adaptado de Haddad (2004) e Santos (2010).

A queda geral dos pregos na economia induz o aumento da demanda nos
diversos mercados, seja em virtude da expansio da renda real ou da elevagao
do nivel de competitividade da economia. Uma renda real maior estimula a
demanda interna. Com os mercados de bens e servicos mais aquecidos, as
elasticidades percebidas de alguns setores diferenciados também tendem a



Efeitos econdmicos da proposta de reducdo tarifaria sobre as operacdes domésticas de cabotagem
no Brasil (2013-2025) 691

aumentar, principalmente naqueles setores com baixa barreira de entrada e
saida de firmas. Como o tamanho do markup ¢é inversamente relacionado a
elasticidade de demanda que cada firma no setor percebe para seus produtos
diferenciados, logo o aumento desta elasticidade implica em uma variagao
negativa do markup.

Nos demais setores da economia, o efeito de expansio de demanda faz
com que a producio de bens e servicos aumente, provocando pressio de alta
sobre os precos dos fatores primdrios e, por conseguinte, nos demais mercados
do modelo. Assim, os estimulos secunddrios sobre as atividades englobam o
chamado efeito-atividade.

Vale ressaltar que, dada a possibilidade de substitui¢ao, a queda da tarifa
produz um aumento de demanda do setor de cabotagem em detrimento do
transporte rodovidrio de carga. Este acréscimo causa um efeito oposto ao
anteriormente mencionado, com aumento da produ¢io de cabotagem, da
demanda dos fatores primdrios e dos niveis de precos (efeito-atividade).
Por outro lado, diante da queda da demanda do transporte rodovidrio de carga,
a produgao deste setor reduz, liberando um excedente de fatores primdrios na
economia e causando um impacto negativo nos niveis de preco (efeito-preco).
Por um motivo de simplifica¢do, a figura 6 nao apresenta este efeito de segunda
ordem no processo de substituigao.

Essa andlise dos principais mecanismos de transmissao da politica de revisao
tarifria do setor de cabotagem no modelo apresenta uma natureza instantinea
no ano da sua aplicagao, sem considerar os efeitos do cendrio-base. Também nao
estd incluso uma andlise dos mecanismos intertemporais, os quais fazem parte da
solugao recursiva e sequencial do modelo. Diante disto, pode-se intuir como sao
transmitidos os efeitos destas politicas tarifdrias intertemporalmente. A resposta
depende da intensidade das forcas entre o efeito-preco e o efeito-atividade
no ano da adogao da politica. Se o efeito-atividade for maior que o efeito-
prego, entdo observar-se-4 inicialmente um acréscimo do investimento. A renda
do capital (¢) tende a elevar, afetando positivamente a varia¢io percentual da
taxa de retorno atual (#) e, por conseguinte, a taxa esperada de retorno (¢/).
O aumento do investimento se torna operacional no ano posterior, provocando
a expansao do estoque de capital. A expansio do estoque de capital provoca
uma queda no preco do préprio fator primdrio que, posteriormente, reduz
a taxa de retorno atual (7/) e a taxa esperada de retorno (¢). A diminuigao
de ambas as taxas gera um efeito negativo na variag¢io dos investimentos no
periodo seguinte. A sequéncia deste processo é o continuo arrefecimento das
variagoes dos investimentos e do capital até a convergéncia ao cendrio-base.



692 pesquisa e planejamento econdmico | ppe |v. 44| n.3 | dez. 2014

No mercado de trabalho, o crescimento inicial do emprego, provocado pelo
efeito-atividade, afeta positivamente o saldrio real no periodo seguinte. A expansao
do saldrio real, que representa um aumento de custo por unidade produzida,
reduz a demanda por trabalho na economia. Esse efeito negativo fard com que
o crescimento do saldrio real no periodo posterior perca forga, influenciando,
consequentemente, a demanda no mercado de trabalho. No final deste processo
haverd uma convergéncia do saldrio real e o nivel de emprego para o cendrio-base.

Por fim, no mecanismo intertemporal de entrada e saida das firmas, o
efeito-atividade, o qual representa a expansio de demanda e oferta na economia,
tende a impulsionar a entrada de firmas nos setores diferenciados, pois, em geral,
variagdes positivas do lucro econdémico sio observadas. Pelo lado da oferta, a
expansao dos niveis de produgao impulsiona as diversas economias de escala dos
setores diferenciados. As economias de escala permitem as empresas atender a
demanda aquecida utilizando relativamente menos insumos e fatores primdrios.
Embora as variacoes da demanda de fatores primdrios e de insumos possam
crescer, elas serdao menores do que as variacoes positivas de produgdo induzidas
pelo aquecimento da economia. Assim, as firmas dos setores diferenciados
passam a produzir mais com menor custo por unidade produzida (queda do
custo médio de produgio).

Associado a esse aspecto, o crescimento de demanda dos bens e servigos
diferenciados aumentam as elasticidades percebidas individuais. Se a soma entre
o aumento destas elasticidades e o acréscimo da procura dos bens e servicos for
superior a expansdo da produgio, entdo o markup dos setores se reduzird. A queda
do markup ocorre porque as curvas de demanda total dos setores diferenciados
passam a ser mais eldsticas, implicando na redu¢io do poder de monopdlio.

As variagoes do lucro econémico surgem da combinagao entre as mudangas
das economias de escalas de produgio e as alteracoes dos markups nos setores
diferenciados. Se o efeito liquido dessa combinacio for positivo, entao ocorrerao
aumentos nos lucros econdmicos dos setores em questao. Diante disto, pelo
mecanismo intertemporal de entrada e saida, as variacoes positivas dos lucros
econdmicos atrairio a entrada de firmas no setor. Os aumentos iniciais do
nimero de firmas elevario os custos médios de produgio no periodo seguinte,
provocando um arrefecimento do crescimento das economias de escala.

5 RESULTADOS E DISCUSSOES

5.1 Resultados macroeconémicos

A tabela 3 resume os principais impactos sobre os indicadores macroecondmicos
da redugao homogénea da tarifa no setor de cabotagem. A politica tende a elevar
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a taxa de crescimento do PIB acima do cendrio-base da economia em todos os
experimentos realizados. Os impactos positivos sao significativos tanto no ano
da aplicagao da politica quanto no longo prazo (2025). Pode-se notar que no
ambiente de protecionismo, o impacto de longo prazo sobre o PIB ¢ 0,008% em
uma “economia heterogénea” e 0,0076% em uma “economia quase competitiva’.
Quando também a reforma concorrencial é levada em conta, o efeito relativo
sobre o PIB em 2025 aumenta 19,5% em uma “economia heterogénea” e 65%
em uma “economia quase competitiva’ (tabela 4). Como esperado, quando uma
economia se aproxima de uma economia caracteristicamente neocldssica, uma
politica de liberalizagao de mercado tende a gerar resultados maiores.

A diferenca de efeito sobre o investimento é o principal motivo pelo qual
o efeito sobre o PIB da politica de liberalizacio exibe uma discrepancia de 31%
entre os dois tipos de economia. Tais impactos sao explicados pelo pressuposto de
movimento defasado do capital. A politica tarifdria do setor de cabotagem faz a
rentabilidade do capital elevar, impulsionando para o aumento dos investimentos.
No final se verifica a expansio do estoque de capital, o que acaba favorecendo as
atividades dos setores intensivos em capital, porém também induzindo a queda
da renda deste fator primdrio. Com a liberalizagio do mercado de cabotagem, o
efeito-prego na economia é ainda mais intenso, provocando um maior crescimento
da rentabilidade do capital e dos investimentos. Por exemplo, em uma “economia
quase competitiva” a liberalizagao do mercado faz com que o investimento registre
um efeito de 46,9% relativamente superior em 2025 (tabela 4).

TABELA 3
Impacto sobre os principais agregados econdmicos (desvio acumulado em relacdo
ao cenario-base)

. Unidade -(A) -(B) -(C) -(D)
Varidveis Experimento 1 Experimento 2 Experimento 3 Experimento 4
(var) 2013 2025 2013 2025 2013 2025 2013 2025
PIB % 0,011 0,008 0,011 0,010 0,011 0,008 0,0M1 0,013
Investimento % 0,011 0,005 0,011 0,013 0,012 0,003 0,012 0,019
Consumo das familias % 0,011 0,009 0,011 0,011 0,011 0,009 0,011 0,015
Exportacbes % 0,016 0,010 0,016 0,007 0,013 0,009 0,013 0,007
Importacdes % -0,004  -0,004 -0,004 0,001 -0,001  -0,005 -0,001 0,004
Emprego agregado % 0,007 0,001 0,007 0,002 0,007  -0,001 0,007 0,003
Saldrio real % 0,004 0,015 0,004 0,019 0,005 0,018 0,005 0,024
Estoque de capital % 0,000 0,011 0,000 0,013 0,000 0,012 0,000 0,019
Deflator do PIB % -0,009  -0,003 -0,009 0,002 -0,006  -0,002 -0,006 0,003
Salario nominal % -0,004 0,012 -0,004 0,020 -0,001 0,015 -0,001 0,025
Renda do capital % 0,009  -0,015 0,009  -0,007 0,014  -0,008 0,014 -0,001
Lucro econémico R$ milhdes 36,5 -15,1 371 -119,5 -10,3 -22,6 -11,3 -165,3

Fonte: Resultados da pesquisa.
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Quando levada em conta a redugao tarifdria no mercado protecionista de
cabotagem, o impacto sobre o PIB em uma “economia quase competitiva’ é
praticamente 6% menor ao de uma “economia heterogénea” no ano de 2013.
Da mesma forma que no estudo anterior, neste artigo também observou-se o
papel da hipétese da tecnologia de produgao. Como nos setores diferenciados o
custo unitdrio ¢ declinante com o aumento da producio, logo eles pressionam
relativamente menos 4 demanda de fatores primdrios e insumos, o que acaba
resultando em uma menor pressio de alta dos precos na economia. Neste
sentido, os setores diferenciados expandem suas produgoes em uma escala maior
e ainda com niveis de custos relativamente menores aos de uma “economia
quase competitiva’.

TABELA 4
Diferencas de efeitos diante das hipdteses atribuidas: indicadores selecionados
(Em %)
Efeito da reforma concorrencial: Efeito das caracteristicas da economia:
o liberalizacao versus protecionismo quase competitiva versus heterogénea
Variaveis (B/A) (D/C) (CIA) (D/B)
2013 2025 2013 2025 2013 2025 2013 2025
PIB -0,2 19,5 0,2 65,3 -58 -53 -55 31,0
Investimento -0,7 156,0 0,6 589,2 8,6 -45,4 10,1 46,9
Consumo das familias -0,3 27,0 0,3 67,4 3,8 -0,9 3.3 30,6
Exportacbes 0,3 -32,7 -0,5 -19,8 -17,4 -7,4 -18,0 10,4
Importacdes -1.3 126,0 8,6 185,7 78,5 -10,5 80,6 263,4
Emprego agregado -0,3 126,3 0,4 395,5 -2,7 -215,8 -2,0 51,2
Salario real -0,2 26,2 0,6 32,8 8,1 17,5 9.1 23,7
Estoque de capital 0,0 22,9 -10,0 61,1 66,7 10,3 50,0 44,5
Deflator do PIB -0,4 183,2 1,2 2788 32,7 45,9 33,8 16,4

Fonte: Resultados da pesquisa.

Com a liberalizacio, o efeito de longo prazo sobre o PIB de uma “economia
quase competitiva’ ¢ superior ao efeito de uma “economia heterogénea”. Na atual
politica de protecionismo isto nao acontece. Conforme a tabela 3, o efeito sobre
o PIB em uma “economia quase competitiva’ ¢ 5,3% inferior a uma “economia
heterogénea”. Pela mesma razio anteriormente mencionada, a diferenca de 5,3%
se deve a hipétese de retornos crescentes de escala de produgao, a qual permite os
setores diferenciados produzirem em maior escala com menos insumos e fatores
primdrios. O arrefecimento desta diferenca em relagio ao ano de 2013 reflete os
movimentos dos custos de produgio (saldrio e renda do capital), decorrentes dos
mecanismos intertemporais no modelo.

Os impactos positivos gerados pelos experimentos no mercado de cabotagem
se refletem também sobre o emprego agregado da economia. Os efeitos sobre o
emprego agregado em uma “economia heterogénea” sio relativamente maiores
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aos observados em uma “economia quase competitiva’. Isto denota que, embora
os setores diferenciados aumentem sua produgao usando relativamente menos
insumos e fatores primdrios, ainda assim a demanda por trabalho ¢ superior a
demanda dos setores homogéneos de uma “economia quase competitiva’, os quais
apresentam retornos constantes de escala. Assim, os efeitos de escala, existentes
nos experimentos em uma ‘economia heterogénea”, impulsionam uma maior
demanda relativa de emprego. Pode-se ainda notar os impactos sobre o emprego
agregado em virtude dos ajustes no saldrio real ao longo dos anos. Entretanto, cabe
ressaltar que, dado o mecanismo recursivo do mercado de trabalho, a diferenca
existente entre os tipos de economia tende a zero, o que torna este resultado
pouco relevante se avaliado com mais periodos.

As exportagdes, por sua vez, registram impactos positivos de curto e longo
prazos em todos os experimentos realizados no setor de cabotagem. As suas
trajetdrias respondem aos movimentos declinantes dos custos de producio na
economia sobre os niveis de preco das exportagoes. Neste sentido, o efeito-preco da
politica tarifiria do setor de cabotagem, ao elevar a competitividade da economia,
estimula as exportagoes. A politica de liberalizagio do mercado de cabotagem,
como decorréncia do estimulo 2 atividade no ano de 2013, promove a alta relativa
dos pregos das exportagoes.

A politica tarifiria em um mercado protecionista de cabotagem, ao elevar
a competitividade da economia, desestimula a demanda por bens importados.
Ao aplicar a redugio tarifiria somente sobre o fluxo doméstico transportado
por cabotagem, induz a substitui¢do de demanda em favor aos bens produzidos
domesticamente. Desta maneira, diante da possibilidade de substitui¢ao entre
bens domésticos e importados na especificagio do modelo, o subsidio cruzado da
politica tariféria do setor de cabotagem beneficia a balanga comercial.

5.2 Resultados setoriais

A tabela 5 traz os impactos projetados da reducio tarifdria no setor de cabotagem.
Como esperado, no ano da simulagio da politica tarifdria as redugoes dos custos de
transporte tendem a provocar uma diminui¢io no uso dos servigos de cabotagem,
causando uma queda direta da atividade deste setor. Esta reducio de atividade
também faz o setor demandar menos capital e trabalho, pressionando para baixo
os precos dos fatores primdrios. A perda da rentabilidade do capital causa um
desvio negativo nas taxas de retorno e, consequentemente, sobre o investimento
do setor ao longo dos anos. Por outro lado, como o setor passa a requisitar menos
insumos e fatores primdrios no seu processo produtivo, a parcela de custo fixo
decai, o que acaba provocando a redugao do custo médio.
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A queda dos requisitos pelos servigos de cabotagem faz a elasticidade da
demanda diminuir. Esse deslocamento negativo da curva de demanda estimula
levemente o aumento do markup, apesar de ter sido verificada uma reducio do
preco de mercado. Como decorréncia da contragio da atividade do setor de
cabotagem, o lucro econdmico passa a registrar um desvio negativo em relagao
a0 seu cendrio-base. Nas duas hipdteses, “quase competitiva” e “heterogénea’,
o impacto negativo sobre o lucro econémico estimula uma pequena saida de
firmas no mercado em 2013 (-0,02%). Essa pequena redugio faz com que haja
a necessidade de 0,002% a mais da oferta de cabotagem para fornecer aos seus
usudrios a mesma satisfacio que eles detinham inicialmente.

TABELA 5
Efeitos projetados sobre o setor de cabotagem
Experimento 1 Experimento 2 Experimento 3 Experimento 4
Indicadores Unidade (var.)
2013 2025 2013 2025 2013 2025 2013 2025

Producdo % -3,50 -4,96 -3,48 -6,84 -3,57 -5,18 -3,60 1,41
Efeito escala % -0,29 -0,26 -0,26 -3,14 -0,28 0,23 -0,32 -3,47
Custo médio % -2,86 -0,04 -2,90 2,93 -2,91 -0,07 -2,85 3,25
Elasticidade de demanda % -0,03 -0,03 -0,04 1,26 -0,04 -0,04 -0,02 1,51
Markup % 0,00 0,00 0,00 -0,12 0,00 0,00 0,00 -0,13
Custo marginal % 3,14 -0,30 -3,15 -0,30 -3,18 -0,29 -3,17 0,33
Numero de firmas % -0,02 -0,38 -0,38 4843 -0,02 -0,39 0,52 65,68
Preferéncia por variedade % 0,00 -0,02 -0,03 3,52 0,00 -0,01 0,04 418
Preco de mercado % -3,14 -0,30 -3,15 -0,42 -3,18 -0,29 -3,17 -0,46
Capital % 0,00 -4,41 0,00 -3,51 0,00 -4,64 0,00 -3,72
Rentabilidade do capital % 13,72 -1,37  -13,76 1,36 -14,22 -1,47 -14,17 -1,64
Trabalho % -8,88 -5,24 -8,90 -4,35 9,21 -5,54 9,18 -4,73
Salario nominal % 0,00 0,01 0,00 0,02 0,00 0,02 0,00 0,02
Investimento % -15,19 55,94 -15,23 -454  -15,26 6,55 -15,20 -5,51
Taxa de retorno % -13,72 <137 -13,76 1,37 -14,22 -1,47 -14,17 -1,65
Taxa esperada de retorno % -4,72 -0,44 -4,73 -0,29 -4,86 -0,47 -4,84 -0,47
Lucro econémico R$ milhdes -9,5 -21,0 -8,7  -141,2 -10,3 -23,5 -11,4  -166,2

Fonte: Resultados da pesquisa.

Pode-se observar que os impactos iniciais sobre o setor de cabotagem
sio sensivelmente piores'” em uma “economia quase competitiva’ quando

17. O efeito negativo da atividade do setor de cabotagem em uma “economia quase competitiva” é maior se
comparado ao de uma “economia heterogénea”.
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comparados aos de uma “economia heterogénea”. A razio dessa pequena
diferenca se deve pela maior reagao das atividades dos setores homogéneos as
quedas dos niveis de preco, pois como eles apresentam retornos constantes
de escala, as variagoes das suas produgdes sio mais sensiveis as oscilagoes dos
custos dos insumos e fatores primdrios. Essa reagao acaba provocando um efeito
positivo sobre a atividade econémica, induzindo a alta dos pregos e custos de
producio. Logo, o crescimento dos custos de produgao passa a ser relativamente
maior ao de uma “economia heterogénea”.

Considerando-se apenas o ambiente concorrencial vigente (protecionista),
pode-se observar que a leve reduc¢io do nimero de firmas, provocada pela
trajetoria declinante do lucro econdmico, nio é capaz de reverter o crescimento
do custo médio em 2025. A politica de liberalizagio promove uma entrada
substancial de firmas no setor de cabotagem. Diante da hipétese de livre
entrada e saida de firmas, esse aumento induz a elevacio do custo médio do
setor, 0 que, consequentemente, impacta negativamente no resultado do lucro
econdmico. A queda da producio do setor de cabotagem alimenta o efeito-preco
na economia, estimulando a atividade dos demais setores do sistema produtivo
e, posteriormente, acrescendo os custos de produgio.

Em uma “economia quase competitiva’, a liberalizagio do mercado parece
gerar um efeito de longo prazo relativamente maior sobre o sobre o nimero de
firmas, pois essa varidvel atinge um desvio acumulado de 66%. Isso faz com que
o custo médio aumente para 3,25% e o lucro econdmico registre uma variagao
acumuladade R$-166 milhées (isto é,-4,26% sobre o VBP do setor no mesmo ano).
Além disso, ¢ interessante notar que o grande crescimento do niimero de firmas no
setor de cabotagem torna positiva a elasticidade da demanda e, por consequéncia,
pressiona levemente para baixo o markup do setor.

Os principais impactos de longo prazo da politica tarifiria do setor de
cabotagem sobre os demais setores estdo representados na tabela 6. Pode-se
observar que os principais demandantes das opera¢oes de cabotagem no Brasil
sao também os mais beneficiados com a politica. Uma vez que o transporte
de granéis liquidos ¢ a principal operagao de cabotagem, o setor de petréleo
e gis e de refino de petréleo exibem efeitos de longo prazo proeminentes.
Juntos, estes dois setores representam cerca de 60% do uso total das margens
produzidas pela cabotagem. Além disso, estes setores sao intensivos em capital
e possuem (no modelo) um nimero pequeno de firmas, uma baixa elasticidade
de substituicao entre as variedades e uma alta parcela de custo fixo. Estas
caracteristicas fazem com que ambos os setores sejam mais dependentes das
oscilagdes da renda e oferta de capital, assim como suas empresas detenham
um significativo poder de mercado.
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TABELA 6
Principais resultados intersetoriais da politica tarifaria (2025)
Experimento 1 Experimento 2! Experimento 3 Experimento 4
Produtos Produgéo NUmero Luﬂcm. Produgéo NUmero Lufm. Produgéo’ Produgéo’
de firmas  econdmico’ de firmas  economico

% % R$ milhes % % R$ milhes % %

PetroleoGas 0,069 0,012 5,988 0,085 0,012 7,652 0,066 0,088
RefPetroleo 0,027 0,027 1,944 0,035 0,030 2,211 0,026 0,038

-{% RodoP_OUT 0,018 - 0,000 0,023 - 0,000 0,018 0,028
% RodoP_IM 0,018 - 0,000 0,023 - 0,000 0,019 0,030
E OutIndExtrat 0,018 0,018 0,000 0,017 0,017 0,000 0,019 0,022
é RodoP_RU 0,018 - 0,000 0,023 - 0,000 0,019 0,029
» RodoP_IE 0,014 - 0,000 0,017 - 0,000 0,014 0,022
E AereoDomP 0,013 0,002 0,131 0,020 0,003 0,312 0,013 0,024
RodoP_INT 0,013 - 0,000 0,015 - 0,000 0,013 0,019
ProdQuimicos 0,011 0,013 0,440 0,010 0,008 0,392 0,011 0,014
RodoviarioC -0,040 0,040 0,000 -0,038 -0,038 0,000 -0,044 -0,038

" OutAtivSevC -0,026 - 0,000 -0,016 - 0,000 -0,030 -0,015
-{85 CaminhOnibus ~ -0,018 0,015 0,775 -0,013 -0,010 -0,518 -0,028 -0,016
é OutAtivSevP -0,005 - 0,000 -0,001 - 0,000 -0,006 0,001
g OutTrArmaz -0,004 - 0,000 0,000 - 0,000 -0,006 0,003
é ServManutRep  -0,003 0,003 0,000 0,000 0,000 0,000 -0,005 0,001
»  NavinteriorC -0,002 0,002 0,000 -0,002 -0,002 0,000 -0,003 0,000
E PecVeicAutom  -0,001 0,001 0,137 -0,002 -0,001 0,154 -0,003 0,000
OutEqTransp 0,000 0,000 0,000 -0,001 -0,001 0,000 -0,002 -0,001
EducPublica 0,000 - 0,000 0,000 - 0,000 0,000 0,000

Fonte: Resultados da pesquisa.
Notas: ' Os valores zerados denotam que os setores sdo homogéneos.
2 0s demais indicadores, por suposicao, exibem valores nulos.

Conforme a tabela 6, a politica tarifdria, com a manutenc¢io da politica de
protecionismo no setor de cabotagem, tendea provocar um crescimento acumulado
sobre a producio de petréleo e gis de aproximadamente 0,07% no ano de 2025.
J4 sobre o nivel de atividade do setor de refino de petréleo, o desvio acumulado
¢ de 0,03%. A expansio da producio confere aos setores a possibilidade de
ampliar as economias de escala de produgio, o que, consequentemente, estimula
o aumento dos niveis de lucro econdmico nos referidos setores diferenciados.
No setor de petréleo e gds hd um crescimento de R$ 6 milhoes de lucro econdmico,
enquanto na atividade de refino de petréleo o acréscimo foi de R$ 1,94 milhao.

Sob a mesma hipdtese, a liberalizacio do mercado de cabotagem, ao
impulsionar ainda mais o efeito-prego advindo do transporte de cabotagem,
faz os seus dois principais demandantes expandirem mais as suas atividades. No
caso do petréleo e gis, a politica de liberalizacio incrementa 22% em seu efeito,
apesar deste continuar pequeno (0,085%). Para o setor de refino de petréleo, o
ganho de impacto é de 27% com a politica de liberalizagio em uma “economia
heterogénea” (de 0,027% para 0,035%).
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Contudo, o efeito de longo prazo sobre a atividade de petréleo e gés e de
refino de petréleo em uma “economia quase competitiva’ é levemente maior se
confrontado ao de uma “economia heterogénea”. Como em uma “economia quase
competitiva” as pressdes que os setores homogéneos exercem sobre os mercados
de insumos e de fatores de produgao sio proporcionais a0 comportamento de
suas atividades, logo impulsionam mais a alta dos precos. A expansio dos custos
de produgio faz o setor de cabotagem enfrentar maiores dificuldades para o
aumento de sua produgio, o que leva a um efeito-prego maior, o qual acaba sendo
transmitido para todo o sistema produtivo de forma mais intensa,'® estimulando
as atividades dos setores homogéneos.

De acordo com a tabela 6, os setores intensivos em capital e mais vinculados
com a formagio bruta de capital fisico (FBCF) também exibem maiores impactos
sobre a produgio, ainda que pequenos. Tais impactos podem ser explicados tanto
em virtude do efeito direto das redugoes tarifdrias, quanto pelos efeitos positivos
sobre o estoque de capital e o investimento. Por exemplo, o setor de outros
da industria extrativa (OutlndExtrat), além de representar 10,7% do total das
margens de cabotagem, ¢ relacionado diretamente com a FBCF e é beneficiado
com os experimentos no setor de cabotagem.

Alguns setores sao negativamente afetados devido ao efeito de substituigao.
De acordo com tabela 6, o transporte rodovidrio de carga é o que mais perde
com essa politica, isso porque este modal é o principal concorrente do transporte
de cabotagem. Perante o processo de substitui¢io, a politica tarifdria promove a
queda da demanda do modal rodovidrio em favor da demanda do transporte de
cabotagem, mas o efeito ¢ pequeno em magnitude. Os efeitos de substitui¢ao de
longo prazo sobre alguns modais de transporte de carga sinalizam repercussoes
negativas nos demais servigos e setores vinculados ao transporte.

6 CONSIDERACOES FINAIS

Este artigo, além de analisar os impactos econémicos (2013-2025) da politica
tarifdria proposta pela ANTAQ de uma possivel liberalizacio do mercado de
cabotagem sobre a atividade econdémica, visou explorar as propriedades do
modelo, especialmente em relagao as hipéteses atribuidas para certos setores.
O mecanismo intertemporal de entrada e saida de firmas do modelo BIM-T
permitiu analisar os efeitos entre uma politica de protecionismo e liberaliza¢io no
mercado de cabotagem, o que demonstrou o papel do nimero de firmas sobre o
sistema produtivo brasileiro.

18. Como discutido, a intensidade é maior nos setores homogéneos, que sdo tomadores de precos e exibem uma
tecnologia de producdo com retornos constantes de escala.
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A principal conclusao alcancada segue a de Brocker (1998), ou seja, a
incorporagio de mercados imperfeitos e retornos crescentes de escala tendem a
tornar os efeitos econdmicos de uma politica de transporte diferentes daqueles
observados em “economia quase competitiva’, ndo podendo antecipar se eles serao
maiores ou menores. Ou melhor, a politica tarifdria, avaliada isoladamente, mostrou
que o desvio de longo prazo da taxa de crescimento do PIB tende a ser maior em um
modelo de “economia heterogénea”. Quando esta politica foi associada com a de
liberalizagao do préprio mercado, os efeitos sobre o PIB entre os tipos de economia
foram inversos. Ou seja, uma vez considerada a politica de liberalizacio do mercado
de cabotagem, o impacto projetado de longo prazo sobre o PIB em uma “economia
quase competitiva” foi maior do que de uma “economia heterogénea”.

De modo geral, os resultados projetados foram os esperados tanto do ponto
de vista macroecondmico quanto setorial. A politica tarifdria no atual ambiente
protecionista parece contribuir para a expansio da atividade econdmica e para a
redugio dos pregos internos e dos custos de produgao na economia. A combinacio
dessa politica tarifdria com uma liberalizagio do mercado de cabotagem traria maior
estimulo para a atividade econémica. Diante disto, a principal conclusao que se alcanca
¢ que, quando uma economia se aproxima as carateristicas neocldssicas, uma politica
de liberalizagdo de mercado parece gerar efeitos positivos e maiores para a economia
como um todo. Entretanto, os provéveis efeitos positivos gerados para a economia
brasileira em todos os experimentos foram acompanhados, em contrapartida, pela
compressio do setor de cabotagem. Essa queda do nivel de atividade do setor foi
ainda maior com a politica de liberalizagao, pois a curva de demanda total passou a
ser dividida com mais empresas concorrentes, o que acarretou na ampliagio do custo
médio, na prépria redugio de oferta do servigo e na diminui¢ao do poder de mercado.
Do ponto de vista da andlise intersetorial, as reducdes dos custos de transporte das
navegacoes de cabotagem beneficiaram os seus principais demandantes, o setor de
petrdleo e gés e de refino de petréleo. J4 o transporte rodovidrio de carga novamente
foi mais penalizado com a politica de redugio tarifdria, isto porque este modal é o
principal concorrente do transporte de cabotagem.

Do ponto de vista da estratégia de politica para o mercado de cabotagem, a
proposta do subsidio cruzado da ANTAQ), o qual elimina ou suspende 0o AFRMM
sobre as operagoes domésticas de cabotagem, parece ser uma medida interessante
para elevar, mesmo que modestamente, a taxa de crescimento do PIB, e que tende a
beneficiar majoritariamente seus principais demandantes no uso deste transporte ao
longo da costa maritima brasileira. Os resultados projetados da politica de liberalizagao
podem auxiliar os planejadores da ANTAQ caso essa reforma concorrencial viesse
acompanhada de novas medidas de regulagio com intuito de controlar as condutas
das firmas atuantes e entrantes no mercado. Talvez, uma forma de restringir e
controlar as condutas das empresas no mercado seria a elaboragio e a execucdo de
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uma politica com tetos tarifdrios reduzidos sobre os transportes de mercadorias feitos
pelas navegacoes de cabotagem. Como o mercado de cabotagem ¢é caracterizado
por um conjunto de operagoes heterogéneas (isto ¢, petroleiro, graneleiro sélido,
cargueiro, porta-contéineres e outros), atendendo mercados distintos, a politica de
tetos tarifirios poderia seguir essa heterogeneidade.

Vale ressaltar que as projegoes do modelo nio representam previsoes, stricto
sensu, para ambos os estudos. Os resultados do modelo refletem trajetérias das
varidveis enddgenas dentro de um arcabougo tedrico e aplicado do modelo
(sua base de dados). No entanto, como modelos dinimicos recursivos resolvem
uma série de modelos estdticos, um para cada ano, eles ainda carregam a chamada
“questao do efeito estdtico” (Haddad, 2004). Além disso, o modelo BIM-T, ao
inserir formas de imperfeigoes as andlises de politicas econdmicas, considerou um
nimero maior de parAmetros e coeficientes. Apesar disto, acredita-se que uma
andlise mais “qualitativa’ dos resultados obtidos permite sinalizar a dire¢io das
trajetrias das varidveis econdmicas nos experimentos realizados, o que representa
uma importante contribui¢io deste trabalho.

Os desenvolvimentos metodoldgicos apresentados neste artigo permitem
vislumbrar futuras extensoes. A principal extensao metodolégica a partir do modelo
BIM-T consistird em construir um modelo EGC multirregional, que permitird
considerar, de forma mais explicita, o papel dos custos de transportes, dos retornos
crescentes de escala e dos mercados imperfeitos na realocacio dos recursos entre
regioes caracteristicamente assimétricas. A compilagao dessas formas de imperfeicoes
no ambito regional implicaria no aumento do nimero de parimetros, pois, um
mesmo setor, por exemplo, poderia exibir niveis de economias de escala diferentes
por regido. Seria preciso definir a participagio do custo fixo diferenciada por setor
e regido. Portanto, o caminho da tarefa de analisar os efeitos econ6micos advindos
das variacoes dos custos de transporte, das economias de escala e dos mercados
imperfeitos em modelos espaciais aplicados ¢ desafiador e dificil, porém necessdrio
para a compreensdo da diferenciacio das vantagens competitivas entre as regioes e
da distribui¢do espacial das atividades econdmicas e dos fatores de produgio.

ABSTRACT

The aim of this paper is to analyze the objective to discuss the long turn economic impacts of tariff
change on domestic operations of the Brazilian cabotage freight sector, between 2013-2025, as
well as explore some analytic potential of the dynamic Computable General Equilibrium (CGE)
model which captures increasing returns to scale and imperfect markets. The main findings of this
application indicated that tariff policies promote positive long turn effects on GDP growth, exports,
and investments. The sectorial projections of such policies suggest a negative effects on cabotage
sector and positive effects on sectors’ production which are intensive in cabotage.

Keywords: cabotage; general equilibrium; market imperfections.
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ANEXO A
QUADROA.1

Relacdo dos setores econémicos tratados pelo modelo BIM-T

707

Cod. | Descricao
1 AgricultOut Agric., silvicultura, explor. florestal
2 PecuariaPesc Pecudria e pesca
3 PetroleoGas Petréleo e gas natural
4 MinerioFerro Minério de ferro
5 OutindExtrat Outros da industria extrativa
6 AlimentBebid Alimentos e bebidas
7 ProdFumo Produtos do fumo
8 Texteis Téxteis
9 ArtVestuario Artigos do vestudrio e acessorios
10 CouroCalcado Artefatos de couro e cal¢ados
1 ProdMadeira Prod. madeira — excl. méveis
12 CelulosPapel Celulose e produtos de papel
13 JornRevDisc Jornais, revistas, discos
14 RefPetroleo Refino de petréleo e coque
15 Alcool Alcool
16 ProdQuimicos Produtos quimicos
17 ResinaElasto Fab. de resina e elastomeros
18 ProdFarmac Produtos farmacéuticos
19 DefAgricolas Defensivos agricolas

20 PerfumarOut Perfumaria, higiene e limpeza

21 TintasOut Tintas, vernizes, esmaltes e lacas
22 QuimicosDive Prod. e prep. quimicos diversos

23 BorracPlast Artigos de borracha e plastico

24 Cimento Cimento

25 OutPrMNaoMet Outros minerais ndo metalicos

26 FabAcoDeriv Fabricacéo de aco e derivados

27 MetNaoFerros Metalurgia de metais ndo ferrosos
28 ProdMetal Prod. metal — excl. maq. e equip.
29 MagEquipManu Mag. equip., € manut. e reparos

30 Eletrodomest Eletrodomésticos

31 Escrinformat Maaq. p/ escr. e equip. de inform.

32 MagEletriOut Mag. aparelhos e mat. elétricos

33 MatEletroOut Mat. eletronico e equip. de comum.
34 ApMedicoOut Apar./instr. médico-hosp. dptico

35 AutomUtilita Automoveis, camionetas e utilitarios
36 CaminhOnibus Caminhdes e nibus

37 PecVeicAutom Pecas e acess. para veiculos autom.
38 OutEqTransp Outros equipamentos de transporte
39 IndDiversas Mbveis e prod. das ind. diversas

40 EletrOutUrba Eletr. e gas, 4gua, esgoto e limp. Urb.
41 Construcao Construcao

42 Comercio Comércio

43 RodoviarioC Transp. rodovidrio de carga

44 FerroviarioC Transp. ferrovidrio de carga

(Continua)
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(Continuacéo)
Cod. | Sigla | Descricao
45 CabotagemC Transp. de cabotagem de carga
46 NavinteriorC Transp. de navegacdo interior de carga
47 AereoC Transp. aéreo de carga
48 RodoviarioP Transp. rodoviario de pass.
49 FerroviarioP Transp. ferroviario de pass.
50 AquaviarioP Transp. aquaviario de pass.
51 AereoDomP Transp. aéreo doméstico de pass.
52 AereolnterP Transp. aéreo internacional de pass.
53 SvOutTrArmCo Outros servicos de transp. e armaz.
54 Servinformac Servicos de informacdo
55 FinancSeguro Intermediacao financeira e seguros
56 ServimobAlug Servicos imobiliarios e aluguel
57 ServManutRep Servicos de manutencdo e reparacéo
58 ServAlojAlim Servicos de alojamento e alimentagao
59 ServPrestEmp Servigos prestados as empresas
60 EducMercant Educacdo mercantil
61 SaudeMercant Salde mercantil
62 OutrosServic QOutros servicos
63 EducPublica Educacdo publica
64 SaudePublica Saude publica
65 AdmPubSegSoc Adm. publica e seguridade social

Fonte: Betarelli Junior (2013).

ANEXO B
QUADRO B.1
Lista dos produtos considerados no modelo BIM-T
Cod. | Sigla | Descricao
1 ArrozCasca Arroz em casca
2 MilhoGrao Milho em gréo
3 TrigoCereais Trigo em grao e outros cereais
4 CanaAcucar Cana-de-aclcar
5 SojaGrao Soja em grdo
6 OutPSLavoura Outros prod. e serv. da lavoura
7 Mandioca Mandioca
8 FumoFolha Fumo em folha
9 AlgodaoHerba Algoddo herbaceo
10 FrutasCitric Frutas citricas
" CafeGrao Café em grao
12 ExpFlorSilvi Prod. expl. florestal e da silvicultura
13 BovinosOutr Bovinos e outros animais vivos
14 LeiteVacaOut Leite de vaca e de outros animais
15 SuinosVivos Suinos vivos
16 AvesVivas Aves vivas
17 OvosAves Ovos de galinha e de outras aves
18 PescaAquicul Pesca e aquicultura

(Continua)
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(Continuacéo)
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Cod. Descricao
19 OutAgriPec Outros prod. da agric. e pecuéria

20 PetroleoGas Petroleo e gas natural

21 MinerioFerro Minério de ferro

22 OutIndExtrat Outros da indUstria extrativa

23 AlimentBebid Alimentos e bebidas

24 ProdFumo Prod. do fumo

25 Texteis Téxteis

26 ArtVestuario Artigos do vestuario e acessorios

27 CouroCalcado Artefatos de couro e calcados

28 ProdMadeira Prod. madeira — exclusive moveis

29 CelulosPapel Celulose e prod. de papel

30 JornRevDisc Jornais, revistas, discos

31 RefPetroleo Refino de petroleo e coque

32 Alcool Alcool

33 ProdQuimicos Prod. quimicos

34 ResinaElasto Fabr. de resina e elastomeros

35 ProdFarmac Prod. farmacéuticos

36 DefAgricolas Defensivos agricolas

37 PerfumarOut Perfumaria, higiene e limpeza

38 TintasOut Tintas, vernizes, esmaltes e lacas

39 QuimicosDive Prod. e predos quimicos diversos

40 BorracPlast Artigos de borracha e plastico

41 Cimento Cimento

42 OutPrMNaoMet Outros de min. ndo metalicos

43 FabAcoDeriv Fabricacéo de aco e derivados

44 MetNaoFerros Metalurgia de metais ndo ferrosos

45 ProdMetal Prod. de metal — excl. még. e equip.

46 MagEquipManu Magq. e equipamentos, manut. e rep.
47 Eletrodomest Eletrodomésticos

48 Escrinformat Mag. escritorio e equip. de informatica
49 MagqEletriOut Mag., aparelhos e materiais elétricos
50 MatEletroOut Material eletronico e equip. de comum.
51 ApMedicoOut Apar./inst. médico-hospitalar éptico

52 AutomUtilita Automdveis, camionetas e utilitarios
53 CaminhOnibus Caminhdes e 6nibus

54 PecVeicAutom Pecas e acessorios de veic. automotores
55 OutEqTransp Outros equipamentos de transporte

56 IndDiversas Moveis e prod. das industrias diversas
57 EletrOutUrba Eletr. e gas, 4gua, esgoto e limp. urb.
58 Construcao Construgéo

59 Comercio Comércio

60 RodoviarioC Transp. rodoviério de carga

61 FerroviarioC Transp. ferroviario de carga

62 CabotagemC Transp. de cabotagem de carga

63 NavinteriorC Transp. de navegacdo interior de carga
64 AereoC Transp. aéreo de carga

65 OutAtivSevC Ativ. anexas e aux. aos transp. de carga
66 RodoP_RU Transp. rod. regular urbano de pass.

(Continua)
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Cod. | Sigla | Descricao
67 RodoP_IM Transp. rod. intermunicipal de pass.
68 RodoP_IE Transp. rod. interestadual de pass.
69 RodoP_INT Transp. rod. internacional de pass.
70 RodoP_OUT Outros transp. rodoviario de pass.
71 FerroviarioP Transp. ferroviario de pass.

72 AquaviarioP Transp. aquaviario de pass.

73 AereoDomP Transp. aéreo doméstico de pass.
74 AereolnterP Transp. aéreo internacional de pass.
75 OutAtivSevP Outros serv. e transp. de pass.

76 Correio Correio

77 OutTrArmaz Outros serv. de transp. e armaz.

78 Servinformac Serv. de informacdo

79 FinancSeguro Intermediacao financeira e seguros

80 ServimobAlug Serv. imobilidrios e aluguel
81 ServManutRep Serv. de manutencdo e recdo
82 ServAlojAlim Serv. de alojamento e alimentagéo
83 ServPrestEmp Serv. prestados as empresas
84 EducMercant Educacdo mercantil
85 SaudeMercant Salde mercantil
86 OutrosServic Outros serv.

87 EducPublica Educacdo publica
88 SaudePublica Saude publica
89 AdmPubSegSoc Adm. publica e seguridade social

Fonte: Betarelli Junior (2013).
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