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RESUMO

Brasil e Australia se configuram como os dois maiores concorrentes no mercado
mundial de minério de ferro. Cada pais possui alguma vantagem nesse mercado, 0
Brasil por seu minério de alto teor e a Austrélia por sua proximidade geogréafica em
relacdo ao principal mercado consumidor, a China. Este trabalho objetivou estudar
algo inerente aos dois paises e que se configura como importante fator de
competitividade, que é a infraestrutura de transporte. Varios sdo os estudos que
demonstram a ligagdo entre investimentos em infraestrutura de transporte e
desenvolvimento econdmico, sobretudo quando se tratando de dois paises com
dimensdes continentais. Dessa forma, quanto melhor desenvolvida for a
infraestrutura de transporte e maior for a eficiéncia logistica de um pais, menores
Serao 0s seu custos com transporte, menor sera o seu custo total e, portanto, maior
sera a sua competitividade. Nesse quesito, a Australia se configura como mais
competitiva, uma vez que os resultados da pesquisa deste trabalho apresentam
numeros melhores que os nameros do Brasil. A metodologia adotada foi buscar
dados oficiais de o6rgaos ligados aos governos de cada pais, a respeito da
infraestrutura de transporte instalada, investimento na area e o custo logistico.
Posteriormente, buscou-se por entidades de grande relevancia e imparciais aos dois
paises que avaliam a eficiéncia logistica e a competitividade. Dessa forma, todos os
resultados foram ao encontro de uma posicao desfavoravel de competitividade do

Brasil em relacdo a Australia quando analisado o fator infraestrutura de transporte.

Palavras-Chaves: competitividade; infraestrutura de transporte; minério de

ferro; logistica.



ABSTRACT

Brazil and Australia are the two largest competitors in the world iron ore market. Each
country has some advantage in this market, Brazil for its high grade ore and Australia
for its geographical proximity to the main consumer market, China. This work aimed
to study something inherent to both countries and that is configured as an important
factor of competitiveness, which is the transport infrastructure. There are several
studies that link transport infrastructure investments with economic development,
especially when it comes to two countries with continental dimensions. Thus, the
better developed the transport infrastructure and the greater the logistic efficiency of
a country, the lower its transportation costs, the lower its total cost and therefore the
greater its competitiveness. In this regard, Australia appears to be more competitive,
since the results of the research in this paper have better numbers than Brazil. The
methodology adopted was to look for official data from government-related agencies
of each country, regarding the installed transportation infrastructure, investment in
the area and the logistics cost. Subsequently, it was sought by entities of great
relevance and impartial to both countries that evaluate the logistics efficiency and
competitiveness of the countries. Thus, all the results met an unfavorable position of
Brazil's competitiveness in relation to Australia when analyzing the transport

infrastructure factor.

Key-Words: competitiveness; transportation infrastructure; iron ore; logistics.
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1. INTRODUCAO

7

O ferro € um dos elementos de maior incidéncia na crosta terrestre. As
reservas mundiais de minério de ferro somam 170 bilhdes de toneladas, sendo que
Austrélia, com 29,4% e Brasil, com 18,8% possuem as duas maiores reservas de
minério de ferro do mundo. Em 2017, os dois paises foram os maiores produtores:
dos 2,43 bilhdes de toneladas produzidas em todo o mundo, sendo 36,3% e 17,5% a
contribuicdo de Australia e Brasil, respectivamente (USGS, 2019). O principal
destino da producédo dos dois paises € a exportacao para a China, que desde o seu
boom de crescimento, onde chegou a ter variagcdes anuais positivas de dois digitos
em seu PIB, intensificou sua demanda por minério de ferro para abastecer suas
industrias siderargicas, que fornecem 0 acgo necessario para suas obras em

infraestrutura, cujos investimentos foram acentuados (GAGGIATO, 2008).

A competitividade € condicionada por uma série de forcas externas e internas
a um negocio e, para que uma nacao seja competitiva frente aos seus concorrentes,
ela deve promover politicas que criem um contexto governamental de modo que
suas habilidades e recursos naturais se tornem uma vantagem competitiva
(PORTER, 1990). Diante disso e do contexto da mineracdo de ferro, Brasil e
Australia possuem vantagens competitivas distintas. Como o maior mercado de
minério de ferro se concentra na China e, considerando ainda a grande importancia
dos paises Asiaticos, a Australia possui uma vantagem geogréfica em relacdo ao
Brasil, possibilitando ter precos de frete mais baratos. Ja o Brasil, possui uma
vantagem devido a qualidade do seu minério, que supera o teor das reservas
australianas, permitindo ao Brasil ter menores custos de producdo (CARVALHO,
2017).

As duas vantagens citadas se tratam de condi¢Bes naturais, especificas e
imutaveis dos paises, de modo que favorecem a competitividade de cada um no
mercado do minério de ferro. Entretanto, assim como Porter (1990) afirmou, é
necessario que cada pais crie meios para potencializar essas vantagens, com
investimentos em areas onde sejam passiveis de serem alteradas, como a
infraestrutura de transporte, fator que influencia e muito na competitividade de

paises com dimensfes continentais, como Brasil e Australia.
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Varios sdo os trabalhos que abordam a estreita ligagdo entre investimentos
em infraestrutura de transporte e desenvolvimento econdmico, tanto em ambito
nacional quanto internacional. Historicamente, o investimento em infraestrutura de
transporte sempre foi visto como condicdo necesséaria para o desenvolvimento
econdmico, pois o setor de transportes tem a fungéo de interligar regides e transferir
a producao, sendo essencial para potencializar as fontes de eficiéncia econdmica de
uma pais e, portanto, com poder de influenciar diretamente na competitividade de
todos os setores (ARAUJO, 2006).

No caso da mineracdo, a medida que as atividades minero-industriais
dependem cada vez mais do deslocamento de grandes volumes a grandes
distancias, a infraestrutura de transporte vem adquirindo expressao significativa
como fator de competitividade. Com o0s avangos tecnologicos e melhoria de
processos de operacao e gestao, as empresas buscam aumentar sua eficiéncia dos
sistemas logisticos (MENDO, 2009). Entretanto, de nada adianta a melhoria da
logistica por parte das empresas se elas ndo possuirem a infraestrutura necessaria
para transportar sua producao de forma eficiente e com o0 menor custo. Somente
com uma infraestrutura de transporte adequada € possivel reduzir custos e, assim,

melhorar a competitividade de um pais.
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2. OBJETIVOS E RELEVANCIA

O presente trabalho teve como objetivo entender como a infraestrutura de
transporte atua como fator de competitividade entre os dois maiores concorrentes no
mercado internacional de minério de ferro, a partir da realizacdo de um estudo

comparativo dos casos de Brasil e Australia.

A partir do conhecimento da situacdo de cada pais, serd possivel propor
novos trabalhos mais especificos em areas onde forem observadas como sendo
pontos mais criticos. Dessa forma, este trabalho contribuird para um melhor
entendimento da competitividade da mineracéo de ferro do Brasil, que possui grande
importancia na producdo mineral brasileira e, por consequéncia, na geracao de

rigueza do pais.
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3. REVISAO BIBLIOGRAFICA

3.1. PANORAMA DA MINERACAO NO BRASIL

A industria extrativa mineral possui importancia significativa para a economia
do Brasil. Se observado o Produto Interno Bruto (PIB), que consiste na soma de
todas as riquezas produzidas por um pais, no ano de 2018, a mineracao teve uma
participacdo de 1,4% do PIB brasileiro (IBRAM, 2019). Se analisarmos o histérico
desde o ano de 1986, a industria mineral chegou a ter uma participacao recorde de
4,5% do PIB no ano de 2012 (ANM, 2019b).

A industria extrativa mineral possui efeito multiplicador e afeta indiretamente a
economia através da sua cadeia de valor. Em 2012, a participagdo da mineragdo no
PIB, quando se somada a contribuicdo da industria de transformac&o mineral, passa
a ser de 14%. Quando sdo consideradas as etapas subsequentes da cadeia de
valor, a participacdo chega, aproximadamente, a 40% da producéo de riquezas da
economia brasileira (CANDIA, 2016).

Se traduzidos em valores adicionados a precos basicos, a producdo mineral
brasileira foi de 34 bilhdes de délares no ano de 2018 (IBRAM, 2019). Em relacdo a
CFEM (Compensacéao Financeira pela Exploracdo de Recursos Minerais, imposto
pago pelas empresas mineradoras aos Estados afetados pela mineracédo), a
arrecadacdo no ano de 2018 foi de aproximadamente 3 bilhdes de reais (ANM,
2019b).

A industria da mineragcdo empregou até janeiro de 2019 cerca de 195 mil
trabalhadores diretamente. Se considerarmos o fator multiplicador da industria
extrativa mineral, somados a industria de transformacédo mineral, € de 1 para 3,6
postos de trabalho, o que representou 703 mil trabalhadores. Ao longo da cadeia de
valor da mineracdo, o fator multiplicador chega a ser de 1 para 11 postos de
trabalho. Foram gerados, entdo, de forma direta, indireta e induzida, cerca de 2,1

milhdes de empregos pela industria da minerac¢éo no Brasil (IBRAM, 2019).

O Brasil é considerado um dos paises mais importantes quando se trata de
mineracao, possuindo significativa participagdo no cenario mundial em relacdo as

reservas minerais de determinados bens. O pais se destaca como maior detentor
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das reservas de niobio, correspondendo a aproximadamente 99% de toda a reserva
mundial desse metal. O Brasil também possui importancia em outros bens minerais
e figura como segundo maior detentor das reservas mundiais de tantalo, grafita
natural, barita, niquel, terras raras e ferro. Em terceiro lugar no mundo, destacam-se
0 manganés, vermiculita e aluminio e, em quarto, estanho e magnesita (ANM,
2019Db).

Em 2017, as substéncias da classe dos metélicos responderam por cerca de
80% do valor total da producdo mineral comercializada brasileira. Dentre essas
substancias, onze destacam-se por corresponderem a 99,6% do valor da producéao
comercializada da classe, sendo elas aluminio, cobre, cromo, estanho, ferro,
manganés, niobio, niquel, ouro, vanadio e zinco. O valor da produgéo
comercializada dessas onze substancias totalizou 88,5 bilhdes de reais, com
destaque para a expressiva participacdo do ferro nesse montante, cujo valor da
producéo correspondeu a 71,1% do total (ANM, 2019a).

As exportacbes do setor mineral, em 2016, representaram 19,8% das
exportacdes nacionais, 0 que revela a importancia da mineracdo no comercio
exterior. As exportacdes brasileiras de bens primarios do setor mineral foram
fortemente concentradas em minério de ferro, representando 63% do total, seguido
pelo ouro (13,7%), cobre (9,1%), pedras naturais (4,3%), aluminio (1,3%) e outros
(8,6%). Quando o comércio exterior do setor mineral é comparado com as
transaces comerciais totais do Brasil, constata-se 0 peso das exportacées de bens
minerais no comércio exterior brasileiro, principalmente, no saldo da balanca
comercial brasileira. Ndo fossem as exportacdes do setor mineral, a balanca
comercial brasileira fecharia o ano de 2016 com um superavit 37,9% menor do que 0
ocorrido (ANM, 2019b).

3.2. MINERIO DE FERRO

Os minerais de ferro estdo presentes em aproximadamente 4,2% da crosta
terrestre, sendo o ferro um dos elementos mais abundantes do planeta. Apesar de
varios minerais possuirem o ferro como parte essencial, sdo os Oxidos que

apresentam grandes concentracdes, sendo 0s principais minerais que contém ferro
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a hematita (Fe20O3), a magnetita (FesO4), a goethita (FeO/OH) e a siderita (FeCOs)
(DNPM, 2009).

As variagcdes do teor de ferro contido nesses minerais, bem como as
diferentes combinacdes quimicas dos demais metais contidos nas rochas, podem
determinar aplicacBes distintas e até mesmo a viabilidade do ferro como minério
(BOYD, 2006 apud GAGGIATO, 2008). Silicio, aluminio, calcio e magnésio sdo os
elementos mais comuns que compdem essas combinacdes quimicas presentes nos
minerais de ferro (GAGGIATO, 2008). Os ltabiritos, formacdes ferriferas formadas

por hematita e silica, constituem os maiores depdsitos de ferro (DNPM, 2009).

Apesar de ser um dos elementos de maior incidéncia na crosta terrestre, a
exploracao do ferro como atividade econdémica concentra-se em poucos paises. Isso
se deve ao fato de que suas principais reservas estdo localizadas no Brasil,
Australia, India, Africa do Sul, Ucrania, Russia, China, Estados Unidos e Canada,
paises que dominam a producdo mundial (UNCTAD, 2008 apud GAGGIATO, 2008).
As variacfOes nas caracteristicas do minério de ferro de uma regidao para outra tem
gerado um grande diferencial competitivo, ainda que a producédo de minério de ferro
esteja concentrada em poucos paises (BOYD, 2006 apud GAGGIATO, 2008).

Em virtude de suas propriedades fisicas e quimicas, 99% do minério de ferro
produzido é destinado a indastria siderargica, sendo o restante utilizado na industria
de ferro-liga, cimento e, eventualmente, na construcdo de estradas. O alto teor de
ferro, em alguns casos, possibilita que o minério seja utilizado diretamente na
siderurgia, apenas com a realizacdo de adequacao granulométrica, dispensando a

necessidade de processos de concentracdo (DNPM, 2001).

Entretanto, a qualidade do minério de ferro ndo é o Unico fator determinante
na escolha das empresas siderurgicas ao optar por um fornecedor. Como se trata de
um produto comercializado em grandes volumes e que possui um baixo valor
agregado, as questdes logisticas e vantagens referentes ao custo produtivo também
se apresentam como diferenciais competitivos para as mineradoras, pois podem
resultar em menores precos ou melhores margens, proporcionando uma
sustentabilidade no mercado (GAGGIATO, 2008).

As reservas mundiais de minério de ferro sdo da ordem de 170 bilhdes de

toneladas. Australia e Brasil sdo 0s paises que possuem as duas maiores reservas,
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com aproximadamente 29,4% (50 bilhdes de toneladas) e 18,8% (32 bilhdes de
toneladas) das reservas mundiais, respectivamente, sendo que o teor médio de ferro
do minério australiano é cerca de 48,0% e do minério brasileiro € cerca de 53,1%.
Em relacdo a producdo, os dois paises também se configuram como os principais
competidores. No ano de 2017, a producédo mundial de minério de ferro foi da ordem
de 2,43 bilhdes de toneladas, sendo a participacdo da Austrélia de 36,3% (883
milhdes de toneladas) a um teor médio de 61,9% e a participacdo do Brasil de
17,5% (425 milhdes de toneladas) a um teor médio de 63,3% (USGS, 2019).

Os dois paises, portanto, se configuram como 0s maiores concorrentes e
principais fornecedores no mercado de minério de ferro mundial, visto que suas

producdes séo destinadas principalmente para exportacdo (GAGGIATO, 2008).

3.3. COMPETITIVIDADE

O termo competitividade € aplicado tanto para nagcdes como para empresas.
A competitividade de um determinado pais pode ser abordada de uma forma mais
geral como a sua competéncia em criar condicdes para que a atividade econdémica
se desenvolva, de modo a obter beneficios como producéo eficiente e baixos custos
operacionais, possibilitando assim que suas empresas se sustentem competitiva
frente a outros mercados a longo prazo, através do desenvolvimento de tecnologia e
inovacdo. Em mercados onde existam concorréncia, a competitividade também é
encarada como a capacidade que determinado pais tem em obter sucesso

econdmico em termos internacionais (MARIOTTO, 1991).

Para Porter (1990), a competitividade € fator importante para as estratégias
empresariais, de modo que a empresa ndo deve buscar se afastar da concorréncia,
mas sim buscar enfrenta-la, pois ele considera que o ambiente em que toda
empresa esta inserida funciona como uma arena de competicdo, onde ela esta
sujeita as forcas da concorréncia e deve lidar com elas para sobreviver. Sendo
assim, as empresas estdo condicionadas por uma ampla gama de fatores internos e
externos, que devem ser analisados para a criacdo de estratégias que promovam ao
negocio alguma vantagem competitiva duradoura, de modo a proporcionar uma

supremacia frente aos concorrentes.
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Ainda de acordo com Porter (1990), nenhum pais é competitivo em todos os
ramos de negdcio e cada um possui caracteristicas proprias que conferem
determinadas vantagens competitivas. O desafio entdo para um determinado pais é
escolher ou criar um contexto governamental no qual as habilidades e os recursos
naturais possam realmente resultar em vantagem sobre outros paises. E, para as

empresas, criar estratégias para se adequar a essas politicas.

Segundo Coutinho e Ferraz (1993), o desempenho competitivo de uma
empresa, industria ou nacdo € condicionado por um vasto conjunto de fatores, que
pode ser subdividido naqueles internos a empresa, nos de natureza estrutural,
pertinentes aos setores e complexos industriais, e nos de natureza sistémica, a

saber:

- Os fatores internos sdo aqueles que estdo sob o dominio da empresa e
pelos quais ela vai se diferenciar em relagdo aos seus concorrentes. Eles abrangem
a capacidade de gestdo do negdcio, vantagens competitivas, estoques, tecnologia,
recursos humanos, qualidade, processos de venda e relacbes com clientes e

fornecedores;

- Os fatores estruturais sdo aqueles relacionados ao mercado. Embora eles
nao sejam inteiramente controlados, estdo parcialmente sob a sua area de influéncia
e caracterizam o ambiente competitivo enfrentado. Se referem a oferta e demanda e
englobam as caracteristicas dos mercados consumidores, a configuracdo da

indlstria em que a empresa esté inserida e a concorréncia;

- Os fatores sistémicos sdo aqueles sobre 0s quais a empresa nao exerce
influéncia, constituindo entdo por externalidades que nédo estdo sob o seu controle.
Podem impactar nas vantagens competitivas de empresas frente as suas
concorrente no mercado internacional, pois também afetam as caracteristicas de
competitividade. Estdo relacionados aos ambientes macroeconémicos, politicos,

sociais, institucionais, legais, internacionais e infraestruturais.
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3.4. INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO
ECONOMICO

O conceito de infraestrutura, segundo o Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID), é “o conjunto de estruturas de engenharia e instalagbes —
geralmente de longa vida atil — que constituem a base sobre a qual sdo prestados os
servigos considerados necessarios para o desenvolvimento produtivo, politico, social
e pessoal.” (BID, 2000).

A infraestrutura consiste de toda matriz logistica, energética, de
comunicacdes, saneamento, salde, educacao e seguranca publica, que possibilita a
producéo de bens e servicos na sociedade, sendo conhecida também como capital
fixo de uma economia, de modo a servir como meio que permite integrar e
aproveitar, de forma racional, flexivel e continua, os recursos distribuidos no
territorio. Portanto, ndo héa viabilidade para o progresso econémico de uma nagao no
longo prazo sem o desenvolvimento desse conjunto que envolve a infraestrutura de
um pais (CARDOSO JR. E SANTOS, 2012).

A infraestrutura pode ser dividida em: utilidades publicas, onde estéo incluidos
a energia elétrica, as telecomunicacdes, 0s servicos de agua, esgoto e gas, e a
coleta de lixo; servicos publicos, onde se encontram sistemas de irrigacdo e
drenagem; e o0s setores de transportes, que incluem os portos, 0s transportes
rodoviario e ferroviario, as hidrovias e os aeroportos (PEGO FILHO, CANDIDO
JUNIOR E PEREIRA, 1999)

E importante definir a qualificacido adequada do termo infraestrutura
econdmica e quais seus setores por ele contemplados, para abordar sobre os
impactos dos investimentos em infraestrutura na economia (IPEA, 2010).
Infraestrutura Econdémica, de acordo com o Banco Mundial, engloba os principais
setores que suportam a producdo, como energia, transportes, telecomunicacgoes,

fornecimento de 4gua e saneamento (STRAUB, 2008).

Pégo Filho, Candido Junior e Pereira (1999) afirmam que n&o ha crescimento
econdmico sem a existéncia de uma infraestrutura eficiente e eficaz, pois € através
dela que se viabiliza o produto nacional, minimiza desperdicios de recursos ao

otimizar sua utilizacéo e integra toda a populacdo a economia nacional, por meio de
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modais de transportes e sistemas de comunicagdes que interligam as regides do

pais de forma eficiente.

O capital aplicado em infraestrutura econémica proporciona melhores retornos
para o capital privado j& instalado e, ainda, ao reduzir os custos de instalacao,
operacao e distribuicéo, cria condicbes para que novos empreendimentos se tornem
atrativos. Devido a extensdo do territério brasileiro e ao seu potencial como
exportador, destacam-se o0s investimentos relativos a infraestrutura de transporte
(BERTUSSI E ELLERY JUNIOR, 2012). Varios sé@o os trabalhos, tanto em ambito
nacional quanto internacional, que abordam a estreita ligacao entre infraestrutura de
transporte e desenvolvimento econdmico, evidenciando a importancia do setor de

transporte para a economia de um pais (ARAUJO, 2006).

Ainda segundo Araujo (2006), de maneira geral, o investimento em
infraestrutura econdmica e, em particular, na area de transporte, historicamente
sempre foi visto como condicdo necessaria para o crescimento econémico. O setor
de transporte ocupa um lugar de destaque quando tratamos de infraestrutura
econdmica, pois possui clara importancia em potencializar fontes de eficiéncia
econdmica de um pais. No Brasil, por se tratar de um pais com dimensdes
continentais, o setor de transporte tem a sua importancia acentuada devido a sua
funcdo de interligar regides de longas distancias para transferir insumos e bens
finais, sendo o seu desempenho capaz de influenciar diretamente a competitividade

de todos 0s outros setores da economia.

3.5. LOGISTICA E EFICIENCIA

Logistica pode ser definida como sendo a otimizacdo de um processo,
baseada em um fluxo eficiente e permanente de matérias-primas, informacdes e
produtos no tempo certo, local adequado e ao menor custo (Pégo, 2016). Para a
area de transporte, o termo logistica esta relacionado com a capacidade de
gerenciar o fluxo de cargas, bem como as informacfes e 0s servicos associados,
desde a producédo até o consumo, por meio de um sistema de transporte eficiente,
no tempo, com qualidade e custo adequados. Verifica-se, portanto, a associagcao

direta de custos de transporte com o planejamento da logistica (MTPA, 2018).
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Segundo Pégo (2016), compete a logistica o planejamento, a operagédo e o
controle do fluxo de mercadorias e informacdo, desde a fonte fornecedora até o
consumidor. Por se tratar da circulacdo de mercadorias de forma eficiente, a
logistica se configura como essencial para o desenvolvimento do sistema

econbmico, afetando os aspectos urbanisticos e de infraestrutura.

A0 mesmo tempo que se minimizam o0s custos de transporte, cabe as
empresas, por um lado, administrar de forma integrada as atividades de estocagem,
acondicionamento e transportes para obter o maximo de eficiéncia de cada um dos
elos da cadeia e do conjunto de atividades envolvidas. Por outro lado, a gestdo do
territorio, de responsabilidade do governo, assume um importante papel por ser o
encarregado de promover politicas a fim de atender as novas demandas advindas
do aumento da frota de veiculos, dos locais de armazenamento e das necessidades

de infraestrutura viaria.

Dentro da logistica, o setor de transporte é responsavel por movimentar os
estoques entre os destinos, bem como os armazenar sob a forma de materiais,
componentes, produtos inacabados ou acabados. E, portanto, a atividade que
movimenta e posiciona os estoques, fazendo entdo com que o seu desempenho
seja de suma importancia para a eficiéncia logistica (BOWERSOX, CLOSS E
COOPER, 2007). O transporte € considerado pela maioria das empresas como a
atividade mais importante da logistica, pois corresponde em média a 60% dos
custos logisticos e, portanto, qualquer reducdo nos custos de transporte impacta

profundamente no lucro da organizacao (FLEURY et al., 2000).
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4. METODOLOGIA

A metodologia deste trabalho consistiu, em um primeiro momento, na
definicdo do tema através do estudo de trabalhos ja realizados acerca do assunto
infraestrutura de transporte como fator de competitividade, para se verificar a sua
relevancia e estabelecer o que seria abordado neste trabalho. Definido o tema, foi
realizada uma revisdo de literatura para contextualizar o trabalho que seria

desenvolvido.

Como continuagédo, foi realizada a pesquisa dos dados sobre o tema
divulgados por 6rgéos oficiais ligados aos governos de Brasil e Austrélia. Neste
momento, houve uma dificuldade no sentido de que os dados ndo estavam
concentrados em um unico lugar e por ndo haver uma padronizacdo quanto a sua
divulgacdo, de modo que foi necessario realizar um tratamento nos dados para que

fosse possivel realizar uma comparacao.

Visto isso, houve a necessidade de se continuar a pesquisa e buscar dados
sobre a classificacdo da competitividade e eficiéncia de Brasil e Australia, a partir de
entidades de grande relevancia e que se demonstrassem imparciais aos dois paises,
como o Banco Mundial e o Férum Econémico Mundial, para que fosse possivel

comparar e confirmar os resultados encontrados pela divulgacéo de cada pais.

Todos os dados pesquisados foram compilados através de uma planilha do
Microsoft Excel, onde foi possivel organiza-los e analisa-los, proporcionando a

construcdo de tabelas e gréaficos para serem apresentados neste trabalho.

Por fim, a partir da analise feita, foi possivel elaborar uma conclusdo acerca
da pesquisa realizada e propor sugestbes para trabalhos futuros. O fluxograma da

figura 1 ilustra a metodologia utilizada.

. . Utilizagao do .
Definicao do Revisao , ; Analise dos .
> tema >>bibogréfica>> Pesquisa >> M'E;ggfﬂ >> resultados >> Conclusao >

Figura 1 - Metodologia do Trabalho




24

5. DISCUSSAO E ANALISE DOS RESULTADOS

4.1. INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE

Para avaliar a infraestrutura de transporte como fator de competitividade, no
primeiro momento é necessario analisar a situacdo da infraestrutura de transporte ja
instalada em cada pais. Optou-se por analisar a infraestrutura de transporte dos
modais utilizados na inddstria da mineracdo, que se concentram em rodovias,

ferrovias e portos.

A infraestrutura de transporte é muito importante para as atividades de
mineracdo, sendo um fator preponderante para a competitividade do setor. Uma
infraestrutura precaria compromete a produtividade da mineracao e, uma vez que se
aumenta a eficiéncia logistica a partir de uma melhora na infraestrutura de

transporte, 0s custos totais caem e, consequentemente, a competitividade aumenta.

Buscou-se por dados oficiais publicados pelos departamentos ligados ao
governo de cada pais responsaveis pelo setor de infraestrutura. A tabela 1 abaixo

compara a infraestrutura de transporte instalada de Brasil e Austrélia:

Tabela 1 - Infraestrutura de Transporte Instalada

FONTE: BRASIL: ANUARIO CNT DO TRANSPORTE (2018); AUSTRALIA: AUSTRALIAN

INFRASTRUCTURE YEARBOOK (2018)

Infraestrutura Unidade Brasil Australia
Rodovias Km 1.720.700 874.142
Rodovias Pavimentadas Km 213.453 381.185
% Rodovias Pavimentadas % Total 12,41% 43,61%
Ferrovias Km 30.485 33.221
Portos Principais NUmero 37 26

O Brasil possui uma rede rodoviaria maior que a da Australia, entretanto,
guando analisados a porcentagem dessa malha rodoviaria que esta pavimentada, a
diferenca é enorme: apenas 12,41% da malha rodoviaria brasileira € pavimentada,

enquanto que na Austrdlia esse percentual é de 43,61%.

A malha ferroviaria se configura como a mais importante quando se trata do

transporte de minério de ferro. Nesse quesito, A Austrdlia leva ligeira vantagem
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sobre o Brasil, com quase 3 mil quildbmetros a mais de ferrovias instaladas. Vale
ressaltar que, mais importante que a quantidade de quildbmetros de ferrovias, € a sua
capacidade de conectar regides e de se conectar com outros modais de transporte,
de modo a aumentar a eficiéncia logistica de cada pais.

No quesito portos principais, houve uma dificuldade na busca pela exatidao
dos numeros. Os dados divulgados por ambos os paises ndo continham uma
classificacdo em termos de quantidade de carga movimentada para se estabelecer
um parametro sobre o que seriam os portos principais. Diante disso, os dados
coletados foram o que cada pais divulgou como portos principais. Nesse sentido, o0
Brasil, com 37 portos, leva vantagem sobre a Australia, que possui 26. Vale ressaltar
gue o dado expressa apenas 0 numero de portos, ndo abrangendo dados como a

gualidade do servigo portuario.

4.2. INVESTIMENTOS EM INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE

N&o existe desenvolvimento econdmico sem investimentos em infraestrutura
de transporte. Isso se potencializa ainda mais considerando paises de dimensdes
continentais como Brasil e Austrdlia. Uma infraestrutura de transporte bem
desenvolvida proporciona a transferéncia da producéo de um pais de forma eficiente

€ com menor custo.

Nesse topico, foram analisados dados divulgados pelo Instituto de Pesquisa
Econbmica Aplicada (IPEA) e pelo Australian Bureau of Statistics (ABS). Foram
coletados dados de investimentos em infraestrutura de transporte do ano de 2003 ao
ano de 2015. No caso da Austrdlia, os dados ja estavam publicados em dolares
americanos. No caso do Brasil, os dados foram publicados em reais e usou-se a
média anual da cotacao diaria do ddlar frente ao real para converter os valores para
o ddélar americano a cada ano. Uma checagem utilizando a mediana da cotacao
diaria foi realizada e os valores foram bem proximos dos obtidos com a média. Por
isso, optou-se por utilizar, na comparacao deste trabalho, apenas a conversao

utilizando a média.
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A tabela 2 apresenta os valores originais publicados pelo IPEA, em bilhdes de

reais. Ja a tabela 3 contém as cotagfes anuais do dodlar, tanto pela média quanto

pela mediana dos valores diarios.

Tabela 2 - Investimento em Infraestrutura de Transporte (R$ Bilhdes) — Brasil
(2003 — 2015)

FONTE: IPEA (2016)

Investimento em Infraestrutura de Transporte - Brasil (R$ Bilhfes)

Ano Publico Privado Total
2003 2,52 6,58 9,10

2004 454 7,72 12,26
2005 6,22 9,46 15,69
2006 9,57 7,93 17,51
2007 10,90 8,57 19,47
2008 11,32 11,83 23,15
2009 16,50 10,09 26,58
2010 20,64 10,99 31,63
2011 19,10 12,88 31,99
2012 14,92 14,75 29,67
2013 15,00 18,57 33,57
2014 15,69 18,05 33,74
2015 9,79 18,44 28,23

Tabela 3 - Cotacdo Anual do Ddlar Frente ao Real

FONTE: INVESTING.COM

Conversao Délar/Real

Ano Cotacao (Média) Cotacao (Mediana)
2003 3,07 2,95
2004 2,92 2,91
2005 2,43 2,39
2006 2,18 2,16
2007 1,95 1,95
2008 1,84 1,72
2009 2,00 1,95
2010 1,76 1,76
2011 1,67 1,66
2012 1,95 2,02
2013 2,16 2,18
2014 2,35 2,33
2015 3,34 3,19

As tabelas 4 e 5 apresentam, respectivamente, os valores investidos por

Brasil e Australia. Os dados estdo descritos em bilhdes de ddélares e contém os
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valores investidos pelos setores publico e privado, bem como o valor total anual

investido em cada pais.

Tabela 4 - Investimento em Infraestrutura de Transporte ($ Bilh6es) — Brasil

(2003 — 2015)

FONTE: IPEA (2016)

Investimento em Infraestrutura de Transporte - Brasil ($ Bilhdes)

Ano Publico Privado Total
2003 0,82 2,14 2,96
2004 1,55 2,64 4,19
2005 2,56 3,89 6,45
2006 4,40 3,65 8,05
2007 5,60 4,40 9,99
2008 6,16 6,44 12,60
2009 8,26 5,05 13,31
2010 11,73 6,25 17,98
2011 11,41 7,69 19,10
2012 7,63 7,55 15,18
2013 6,95 8,60 15,55
2014 6,66 7,67 14,33
2015 2,93 5,53 8,46

Tabela 5 - Investimento em Infraestrutura de Transporte ($ Bilhdes) — Australia
(2003 - 2015)

FONTE: ABS (2018)

Investimento em Infraestrutura de Transporte - Austrélia ($ Bilhdes)

Ano Publico Privado Total
2003 2,52 6,23 8,76

2004 2,76 8,59 11,35
2005 3,11 11,26 14,37
2006 3,22 11,66 14,88
2007 4,06 13,43 17,49
2008 5,17 15,93 21,09
2009 5,72 16,81 22,54
2010 5,85 18,15 24,00
2011 6,26 24,04 30,31
2012 5,74 29,34 35,08
2013 4,89 25,84 30,73
2014 4,04 22,41 26,45
2015 3,89 17,46 21,35

As figuras 2 e 3 ilustram a representacdo grafica dos investimentos em

infraestrutura de transporte de Brasil e Australia, respectivamente.
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Investimento em Infraestrutura de Transporte
Brasil (2003 - 2015)
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Figura 2 - Gréafico do Investimento em Infraestrutura de Transporte ($ Bilhdes)
— Brasil (2003 — 2015)

FONTE: ELABORAGCAO PROPRIA COM DADOS DO IPEA (2016)

Investimento em Infraestrutura de Transporte
Australia (2003 - 2019)
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Figura 3 - Gréafico do Investimento em Infraestrutura de Transporte ($ Bilhdes)
— Australia (2003 — 2015)

FONTE: ELABORAGAO PROPRIA COM DADOS DO ABS (2018)
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Observa-se um volume de investimento do Brasil em infraestrutura de
transporte bem inferior & Austrélia. Um ponto comum entre os dois paises € o pico
de investimentos, sendo os anos entre 2010 e 2012 como os de maiores volumes de
capital investidos em infraestrutura de transporte. Essa mesma época consistiu nos
maiores precos ja praticados pelo minério de ferro na histéria, uma consequéncia do

elevado crescimento da China, que elevou a demanda de ferro no mercado mundial.

Um fator que chama bastante atencdo quando analisados os dois graficos de
investimento em infraestrutura de transporte é a origem do capital investido.
Enquanto que na Austrdlia o investimento € predominantemente de origem privada,
com a curva de investimentos totais acompanhando a curva de investimentos
privados, no Brasil existe uma alta dependéncia do setor publico e, nesse caso, a

curva de investimentos totais reflete em partes a curva de investimentos publicos.

4.3. CUSTO LOGISTICO

Estudos a respeito do custo logistico sao limitados em todo o mundo, apesar
da tentativa de se estimar e comparar o impacto da logistica na economia de cada
pais, de modo a entender como esse setor atribui vantagem competitiva para os
paises que possuem uma logistica eficiente e de baixo custo, contribuindo para a

competitividade da atividade econémica.

A dificuldade encontrada para trabalhos envolvendo o custo logistico se deve
ao fato de ndo existir uma padronizacdo em todo o mundo sobre o que € logistica e
0 que deve ser englobado no calculo do seu custo, o que acarreta em um problema

na coleta de dados, pois cada pais pode considerar diferentes parametros.

Além disso, existe a dificuldade de como expressar o custo logistico de forma
gue seja possivel comparar a eficiéncia da logistica entre os paises. Estudos tém
sido feitos a respeito desse tema e alguns modelos foram testados para realizar
esse tipo de comparacdo, de modo a se diminuir a distor¢do que possa surgir entre
os diversos paises. O modelo mais comumente usado para fazer essa estimativa
tem sido o custo logistico como uma porcentagem do Produto Interno Bruto de cada
pais. Esse modelo proporciona avaliar o tamanho do setor logistico e o impacto que

ele possui na economia de um pais.
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Sendo assim, neste trabalho, optou-se por esse mesmo tipo de abordagem, a
partir de dados publicados por 6rgéos vinculados aos governos de Brasil e Austrélia
e que expressam o custo logistico como porcentagem do PIB. Além disso, segundo
Fleury et al. (2000), o custo com transporte equivale a cerca de 60% do valor total

gasto com logistica. O gréfico da figura 4 apresenta os valores encontrados.

Custo Logistico/Transporte (% PIB)

15.40%

8,60% 9,240/0

516%

Custo Logistico Custo Transporte

Brasil ®Australia

Figura 4 - Custo Logistico e de Transporte como Porcentagem do PIB de Brasil
e Australia

FONTE: ELABORACAO PROPRIA. DADOS: BRASIL: RELATORIO CORREDORES LOGISTICOS
ESTRATEGICOS — MINISTERIO DOS TRANSPORTES, PORTOS E AVIACAO CIVIL; AUSTRALIA:
AUSTRALIAN GOVERNMENT

A partir da tabela 6 observa-se que o custo logistico e, consequentemente, o
custo com transporte de cargas, no Brasil, possui um peso muito maior que na
Australia e compromete a competitividade das empresas instaladas em solo
brasileiro. Entretanto, esse valor encontrado acaba sendo bem comum dentre a
classificacdo que cada pais se encontra em termos de desenvolvimento. Segundo
Rushton, Croucher e Baker (2014), paises desenvolvidos, como no caso da
Australia, costumam apresentar um custo logistico entre 8 e 11 por cento do PIB,
enquanto que paises em desenvolvimento, como no caso do Brasil, esse valor

passa a ser maior, ficando em torno de 12 a 21 por cento do PIB.
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4.4. INDICE DE DESEMPENHO LOGISTICO

O Logistics Performance Index (LPI), ou indice de Desempenho Logistico, em
portugués, € uma ferramenta de comparacao interativa criada pelo Banco Mundial
para ajudar os paises a identificar os desafios e oportunidades que enfrentam em
seu desempenho em logistica e o que podem fazer para melhora-lo. O LPI é
baseado em uma pesquisa com agentes de fretamento globais e transportadoras
expressas, que fornecem um parecer a respeito da qualidade da logistica dos paises

em que operam e com 0s quais negociam.

Esses profissionais combinam um conhecimento profundo dos paises em que
operam com uma embasada avaliacdo qualitativa dos outros paises com 0s quais
eles negociam, além de experimentarem de um ambiente de logistica global. O LPI
consiste, portanto, de medidas qualitativas e quantitativas que ajudam a criar uma
compatibilidade logistica entre os paises, avaliando o desempenho ao longo da

cadeia logistica de suprimentos de um pais.

Os componentes analisados pelo LPI foram escolhidos com base em
pesquisas tedricas e empiricas recentes e na experiéncia pratica de profissionais de
logistica envolvidos no frete internacional. O indice usa seis fatores chaves para

comparar o desempenho logistico dos paises. Séo eles:

1) Infraestrutura: Qualidade da infraestrutura relacionada ao comeércio e
ao transporte (por exemplo, portos, ferrovias, estradas, tecnologia da
informacéo);

2) Alfandega: Eficiéncia do processo de liberacdo (ou seja, velocidade,
simplicidade e previsibilidade das formalidades) pelas agéncias de
controle de fronteiras, incluindo a alfandega;

3) Embarques: Facilidade de contratar e organizar embarques com
precos competitivos;

4) Competéncia logistica: Competéncia e qualidade dos servicos de
logistica (por exemplo, operadores de transporte, despachantes
aduaneiros);

5) Rastreamento: Capacidade de rastrear e localizar remessas;

6) Pontualidade: Pontualidade dos embarques para chegar ao destino

dentro do prazo de entrega programado.
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A tabela 6 apresenta os dados divulgados pelo Banco Mundial em cada
critério do LPI, bem como a pontuacdo do LPI e o ranking que o pais se encontra
dentre os 160 comparados. Os valores das pontuacdes variam de 1 a 5, sendo que

5 representa o nivel mais elevado.

Tabela 6 — indice de Desempenho Logistico

FONTE: BANCO MUNDIAL

indice de Desempenho Logistico

Brasil Australia

Infraestrutura 2,93 3,97
Alfandega 2,41 3,87
Embarques 2,88 3,25
Competéncia Logistica 3,09 3,71
Rastreamento 3,11 3,82
Pontualidade 3,51 3,98
Pontuacéo LPI 2,99 3,75
Ranking/160 56 18

A figura 3 ilustra o grafico de radar para os dados do LPI, de modo a
apresentar de forma mais visual a comparacéo entre a eficiéncia logistica dos dois
paises. Quanto maior a area do poligono formado pela ligacdo entre as variaveis,

melhor € o desempenho logistico do pais.

LPI

5

PONTUALIDADE ® ALFANDEGA
@ 3 @

2
1

E) @

RASTREAMENTO INFRAESTRUTURA
2
©
COMPETENCIA LOGISTICA EMBARQUES
I AUSTRALIA BRASIL

Figura 5 - Grafico de Radar Para o indice de Desempenho Logistico
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FONTE: BANCO MUNDIAL

Através dos dados expostos na tabela e no gréfico, fica evidente o déficit na
eficiéncia logistica que o Brasil possui em relagdo a Australia. Uma outra abordagem
gue o Banco Mundial faz para o Logistics Performance Index € o LPI agregado, que
consiste na combinacéo das quatro edicbes mais recentes do LPI que, nesse caso,
correspondem as edicbes de 2012, 2014, 2016 e 2018. A andlise dos 6
componentes do LPI através desses anos proporciona uma visdo mais ampla para
indicar o desempenho da logistica dos paises. Com isso, essa abordagem reduz um
possivel erro cometido por uma variagdo aleatéria ou por dados enviesados em uma

determinada edicéo.

No LPI agregado, a pontuacdo de cada ano em cada componente recebe um
peso diferente: 6,7% para 2012, 13,3% para 2014, 26,7% para 2016 e 53,3% para
2018. Analisando os dados, observa-se que ndo houve uma grande alteracdo dos
dados, demonstrando que a situacdo da eficiéncia logistica dos dois paises
permaneceu semelhante a atual durante os udltimos anos, ndo caracterizando
também a ocorréncia de um possivel erro significativo. A tabela 7 apresenta os

dados para o LPI agregado.

Tabela 7 - indice de Desempenho Logistico Agregado

FONTE: BANCO MUNDIAL

indice de Desempenho Logistico Agregado

Brasil Australia

Infraestrutura 2,99 3,92
Alfandega 2,52 3,76
Embarques 2,89 3,40
Competéncia Logistica 3,10 3,76
Rastreamento 3,17 3,83
Pontualidade 3,47 4,00
Pontuacéo LPI 3,02 3,77
Ranking/160 56 19

4.5. INDICE DE COMPETITIVIDADE GLOBAL

O Global Competitiveness Index (GCI), ou indice de Competitividade Global,

em portugués, é um indicador composto, realizado pelo Férum Econémico Mundial,
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em que o seu calculo é baseado em agregacdes sucessivas de pontuacdes, desde o
seu nivel unitario em cada quesito avaliado, até a pontuacéo geral, em que configura
o nivel mais alto. Em todos os niveis de agregacdo, cada medida é calculada
considerando a média das pontuagdes de seus componentes. A pontuacdo geral do
GCI é a média das pontuacdes dos 12 pilares.

Dessa forma, o GCI é o produto de uma agregacdo de 103 indicadores
individuais, derivados de uma combinacéo de dados de organizagdes internacionais
e da Pesquisa de Opinido Executiva do Forum Econdmico Mundial. Os indicadores
estdo organizados em 12 pilares, a saber: instituicdes; infraestrutura; adocao de
tecnologias da informacdo e comunicacéo (TIC); Estabilidade macroeconémica;
Saude; Habilidades; Mercado de produtos; Mercado de trabalho; Sistema financeiro;
Tamanho do mercado; Dinamismo de negdcios; e capacidade de inovacao.

O desempenho de um pais nos resultados gerais do Global Competitiveness
Index, bem como em cada um de seus componentes, é relatado como uma
pontuacdo de progressdo em uma escala de 0 a 100, onde 100 representa um
estado ideal onde ndo existem problemas que restrinjam o crescimento da
produtividade. O GCI permite entdo que as economias monitorem o progresso de

cada nacéao ao longo do tempo.

Com sua primeira edicao realizada em 1979, o Global Competitiveness Index
fornece um mapa detalhado dos fatores e atributos que impulsionam a
produtividade, o crescimento e o desenvolvimento humano. A edicdo de 2019
abrangeu 141 economias, que representam 99% do PIB mundial. O indice tem como
objetivo medir os fatores de produtividade, de modo a permitir o entendimento do
gudo bem esses fatores sdo usados e como eles podem se configurar no principal
determinante do crescimento econémico a longo prazo. Simplificando, o GCI indica
com que eficiéncia as unidades de trabalho e capital sdo combinadas para gerar

producédo, promovendo a competitividade dos paises.

Em adequacédo ao tema, este trabalho focou em analisar apenas o quesito de
infraestrutura de transporte, que consiste em um subitem do pilar Infraestrutura
abordado no estudo do Global Competitiveness Index. A tabela 8 apresenta os

resultados encontrados no estudo do Férum Econémico Mundial.
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Tabela 8 — indice de Competitividade Global, Quesito Infraestrutura De
Transporte

FONTE: FORUM ECONOMICO MUNDIAL

indice de Competitividade Global

Infraestrutura de Transporte

Pontuacéo (0 - 100) Ranking/141

Brasil Austrélia Brasil Austrélia
Conectividade rodoviaria 76,1 94,5 69 13
gualidade da infraestrutura rodoviaria 33,5 65,5 116 34
Densidade de ferrovias 8,9 29 78 98
Eficiéncia dos servicos de trem 24,3 57,0 86 29
Conectividade aeroportuaria 89,7 97,5 17 10
Eficiéncia dos servicos de transporte aéreo 56,8 75,0 85 23
Conectividade aquaviaria 38,2 31,0 48 56
Eficiéncia dos servicos dos portos 37,1 63,4 104 37
Infraestrutura de Transporte 45,6 60,8 85 38

Observa-se pela tabela que a pontuacédo final no quesito infraestrutura de
transporte do indice de Competitividade Global coloca o Brasil em uma posicéo de
inferioridade em relacdo a Australia, fato que impacta diretamente no mercado

mundial de minério de ferro, onde os dois paises séo 0s principais concorrentes.

Apesar do Brasil possuir uma pontuacdo melhor no item “densidade de
ferrovias”, quando analisado o item “eficiéncia dos servigos de trem”, a pontuagao
brasileira fica aguém da pontuacdo australiana. Outro fator que o Brasil fica em
vantagem diz respeito a “conectividade aquaviaria”. Entretanto, no item “eficiéncia

dos servigos portuarios”, a Australia possui larga vantagem.

Desse modo, se comprova a posicao de inferioridade na competitividade do
Brasil quando se analisado o fator infraestrutura de transporte, visto que 0S servicos
ferroviario e portuario, que se configuram como os dois principais modais de
transporte do minério de ferro, possuem menor eficiéncia no pais que os servicos
prestados na Australia. Fica evidente, entdo, a necessidade de se aliar aumento nos
investimentos em infraestrutura de transporte com melhoria da eficiéncia dos

servigcos para que o Brasil melhore sua posi¢cado de competitividade.
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5. CONCLUSAO

A infraestrutura de transporte se configura como um fator muito importante
para a competitividade dos paises. Se tratando do minério de ferro, por ser um
produto comercializado em grandes escalas e com baixo valor agregado, 0os custos
com transporte representam parte significante no seu custo de producdo. Dessa
forma, se torna essencial o investimento em infraestrutura de transporte por um pais
como o Brasil, que possui dimensdes continentais e tem na mineragéo de ferro uma

importante fonte de geracéo de riqueza.

Entretanto, o que se observa no Brasil € que ele possui uma desvantagem
muito grande em se tratando de infraestrutura de transporte quando comparado com
seu principal concorrente no mercado mundial de minério de ferro, a Australia. Em
termos de infraestrutura instalada, investimentos na area e custo logistico e de
transporte, o Brasil ficou atras da Australia em todos esses quesitos. Além disso, as
avaliacoes feitas por orgaos de grande credibilidade sobre a eficiéncia da logistica e
a competitividade de cada pais, o Brasil estd ranqueado em posi¢cdes bem inferiores

gue a Australia.

E sabido que o Brasil possui uma vantagem competitiva no mercado mundial
de minério de ferro que sao os altos teores encontrados no pais. Contudo, o Brasil
também possui uma desvantagem em relacdo a sua posicdo geografica, que se
encontra a uma distancia bem maior que a Austrdlia do principal mercado
consumidor, a China. Desse modo, é de extrema importancia que o Brasil aumente
seus investimento em infraestrutura de transporte e melhore a sua eficiéncia
logistica, para que sua vantagem em possuir um minério de alta qualidade seja
potencializada, proporcionando uma reducédo de custo e aumento da competitividade

do pais nesse mercado.

Outro ponto a ser concluido com a realizacdo deste trabalho é a falta, por
parte de Brasil e Australia, de padronizacao na coleta e divulgacédo de dados na area
aqui abordada, os quais ficam dispersos em diferentes locais, dificultando a
comparacdo entre os paises. Além disso, no Brasil, esses dados ndo muito
frequentemente se transformam em informacéo, existindo poucos estudos que 0s

utilizem para realizar melhores diagndsticos no pais e planejar acées que vao levar a
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melhorias significativas na qualidade da infraestrutura de transporte e na eficiéncia

logistica.
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6. SUGESTAO PARA TRABALHOS FUTUROS

O presente trabalho se concentrou em apresentar um estudo comparativo
entre Brasil e Austrdlia sobre a infraestrutura de transporte como fator de
competitividade. Apesar da dificuldade em aquisicAo de alguns dados, ele
apresentou um panorama da situacdo dos dois paises e possibilitou que novos
estudos mais especificos sejam realizados para se entender os motivos que levaram

o Brasil a estar nessa posicéo inferior de competitividade.

Dessa forma, fica como sugestdo para préximos trabalhos um estudo do
porqué os investimentos brasileiros sdo tdo dependentes do setor publico e quais
sdo os impedimentos para que haja mais investimentos vindos do setor privado,
visto que essa é uma realidade da Australia, que possui uma situacdo melhor que a

do Brasil.

Outra sugestao seria em entender como cada pais esta se movimentando em
relacéo a necessidade de se investir em infraestrutura de transporte. Ja € de ciéncia
do governo brasileiro a sua situacdo nesse quesito? Ja existem estudos sobre onde
e como se deve investir ou 0 que é preciso ser feito para o Brasil se tornar mais

eficiente? Existe algum grande projeto em execucao neste sentido?

Uma ultima sugestdo para trabalhos futuros seria continuar o estudo
comparativo entre Brasil e Australia a partir de outros fatores de competitividade.
Este trabalho focou no fator infraestrutura de transporte, mas existem diversos
outros fatores que, se forem igualmente abordados, possibilitara uma ampla viséo a
respeito da competitividade da economia do Brasil e, portanto, da mineracéo

brasileira.
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