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RESUMO

O artigo propde reflexdo sobre os entraves do comércio exterior entre o Brasil e 0s
paises da costa oeste do continente africano, sobretudo com referéncia aos aspectos
logisticos que obstruem o potencial de comércio destas nacées. Sao abordados temas
de cunho geopolitico e econémico, que exercem influéncia nas relacdes comerciais
dos paises do Hemisfério Sul do Oceano Atlantico. Também € demonstrado o
contexto historico da aproximacéo entre estas nacdes, sob a Otica da ciéncia das
Relacbes Internacionais. Contudo, todos os topicos apresentados neste estudo

aplicam-se a conjuntura do comércio internacional de bens e servicgos.
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ABSTRACT

The article proposes reflection on the foreign trade barriers between Brazil and the
countries belonging to the west coast of Africa, especially those obstacles related to
logistical aspects that bottleneck the trade potential of these nations. The study
addresses geopolitical issues as well as those of economic nature that influence on
trade relations involving all countries located in the Southern Hemisphere of the
Atlantic Ocean. It is also shown the historical context of the liaison built between these
nations from the perspective of International Relations. Moreover, all topics presented

in this article are analysed focusing on the pattern of international trade.
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INTRODUCAO

Sabe-se que a aproximacao entre a América do Sul — sobretudo o Brasil — e o
continente africano é notada pela historica semelhanca étnico-cultural entre seus
povos. Entretanto, o que mais caracteriza a viabilidade de comércio entre estes dois
continentes é a proximidade geografica observada em nivel planisférico. Isto posto,
entende-se que soO resta uma razao para o comercio exterior do Brasil com os paises
do oeste da Africa ser tdo pouco expressivo: a dificuldade de transporte
intercontinental entre a costa leste brasileira e a costa oeste africana (CHAVES,
SECCO e MACEDO, 2006).

Na seara do comércio internacional, o fluxo comercial é fortemente influenciado
pela estrutura logistica da qual os paises dispdem. Por outro lado, a demanda de bens
e servicos esta diretamente relacionada ao custo do transporte que, por sua vez, € um
dos principais fatores que determina o preco final das mercadorias. Em outras
palavras, o investimento em transporte aumenta o fluxo de comércio, assim como o

crescimento comercial incita o investimento na estrutura logistica (KEDDI, 2007).

N&o tdo longe da nossa época, nem tdo pouco nos apegando a um passado
que muitos de nds gostariamos que néo tivesse existido, cabe mencionar que a rota
de navegacao transatlantica da Africa ao Brasil era bem mais fluxo-ativa na época que
precede o século XX, uma vez que o “comércio” era mais lucrativo. O lucrativo trafico
de escravos atraia enormes quantidades de navios — conhecidos como navios

negreiros — para esta rota transatlantica (PENHA, 2011).

Compreende-se que, através da demanda comercial, se pode estimular a
navegacao entre estes dois continentes do hemisfério sul, reduzindo assim o altissimo
custo do frete que encarece as mercadorias. O problema com essa estratégia € que
ela ndo pode ser implementada pela simples Lei da Oferta e Demanda que advém da
iniciativa privada, haja vista que a infraestrutura portuaria dos paises europeus e
asiaticos se encontra “anos-luz” adiante da sul-americana e da africana; sem contar o
fato de que as grandes empresas maritimas preferem concentrar suas frotas onde ja
ha grande fluxo de comércio. Esta caréncia de transporte maritimo faz com que a
competitividade dos produtos brasileiros seja radicalmente diminuida no continente

africano — e vice-versa —, principalmente quando estes estdo concorrendo com 0s



produtos da Europa e da Asia, os quais dispdem de grandes vantagens logisticas
(OLIVEIRA, 2007).

Para se ter uma ideia da discrepancia na relacdo custo-distancia das rotas
Brasil-Africa e Brasil-Europa, basta compararmos os valores do fretamento de
contéineres de Santos (S&o Paulo) para Roterda (Holanda) com o fretamento do
mesmo contéiner de Suape (Pernambuco) para Conacri (Republica da Guiné). Se o
frete de Santos a Roterda, que € a rota mais longa, custar USD 2,500.00, o frete da
rota de Suape a Conacri, que por sua vez compreende menos de um terco da
distancia, custara o dobro do valor, ou seja, em torno de USD 5,000,00. A propésito,
ja que estamos tratando de comparacfes de fretamentos nestas rotas, cabe lembrar
que a agilidade no tempo dos agendamentos de cargas também n&o se equipara
(CARDOSO, 2013).
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Figura 1: ilustra a comparacdo da distancia entre as rotas Santos-Roterda e Suape-Conacti
Fonte: elaboracédo prépria a partir do website www.cool2bkids.com, 2016


http://www.cool2bkids.com/

A INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE

De acordo com Keedi (2007b, p. 24), “Mormente em nosso pais onde,
sabidamente, este item sempre engrossou as fileiras do famigerado Custo Brasil,
também alimentado pela nossa conhecida incompeténcia logistica, devido a péssima
matriz de transporte que temos e problemas de infra-estrutura”. Nao aquém da
polémica infraestrutura portuaria brasileira, a estrutura dos portos do oeste africano &
tdo precaria quanto a do restante deste extenso continente do hemisfério sul.
Contudo, assim como o comércio exterior brasileiro depende de alguns poucos portos
de média capacidade para escoar e recepcionar mercadorias, a Africa também ¢é
dependente de alguns portos espalhados de forma equilatera em grandes distancias
para atender a demanda comercial africana. Destes poucos portos; quais sejam:
Durban (Africa do Sul), Cape Town (Africa do Sul), Tanger (Marrocos), Port Said
(Egito) e Mombasa (Kenia); o Gnico do oeste da Africa que tem capacidade para mais
de 900.000 TEUs é o Porto Luanda (Angola). O restante destes portos esta disperso
ao redor do Sul, Oeste e Norte deste continente. A posicédo geogréfica destes portos
€ justificada pelas rotas estratégicas que atendem os paises europeus e asiaticos,
haja vista que estes sao responsaveis pela porcdo majoritaria do comércio exterior
gque as hacdes africanas praticam, superando até mesmo as quantidades

comercializadas entre a propria vizinhanca africana.

No outro lado do Atlantico — mas ndo muito longe — a situagéo é parecida. A
infraestrutura portuaria do Brasil deixa a desejar em varios critérios, tais como: a
guantidade e localizacdo de estruturas portudrias, a modernizacdo das estruturas
existentes, a capacidade e agilidade de movimentacdo de cargas, entre outras.
Contudo, a infraestrutura portuaria ndo opera s6 com o0 transporte maritimo
transatlantico; ela depende de toda a cadeia logistica para funcionar, ou seja, para
gue haja uma fluéncia de transporte que se enquadre nos padrdes internacionais, é
necessario que as estruturas ferroviaria, rodoviaria, aeroportuaria e, sobretudo, a
estrutura para a navegacado de cabotagem, trabalhem em sincronia com os portos,
tanto no Brasil como no oeste da Africa. E a partir deste ponto de confluéncia entre os
modais de transportes que se pode comecgar a almejar uma maior capacidade e
velocidade nas movimentacdes portuarias. Sem o devido investimento em todo o
sistema de infraestrutura de transporte, é virtualmente impossivel que o comércio

exterior entre o Brasil e a Africa seja fomentado. Sabe-se, entretanto, que quaisquer



investimentos em infraestrutura nesta rota de comércio certamente serdo repagos,
uma vez que entendemos que o potencial de comércio entre estes dois continentes é
bastante substancial. Além disso, compreende-se que toda a infraestrutura
direcionada ao comeércio no Atlantico pode também ser aprimorada para 0 uso no
comeércio exterior brasileiro tradicional. Ou seja, no uso nas transacfes comerciais
com os Estados Unidos e com a Europa (CARDOSO, 2013).

O COMERCIO BRASIL-AFRICA

Embora tenha havido um aumento de mais da 400% das exportacdes
brasileiras para o continente africano na ultima década, se observarmos a relagdo das
exportacdes do Brasil para o resto do mundo, veremos que este aumento € irrisorio —
considerando o enorme potencial — quando visto em nimeros percentuais. A Africa
absorveu somente 4% da producdo exportavel brasileira entre os anos 2010 e 2015.
O Brasil, em contrapartida, ndo comprou hem 3% do total das exportacdes dos paises
do oeste da Africa (PEDUZZI, 2015).

Este estudo sugere que o principal motivo por esta participagcdo pouco
substancial do Brasil no comércio com 0s seus vizinhos transatlanticos, ndo se deve
aos fatores econémicos desses paises; também nédo se deve aos fatores tarifarios ou
burocraticos, nem tdo pouco aos fatores qualitativos ou quantitativos de seus
produtos, e sim ao oneroso custo logistico para transportar as mercadorias entre estas
nacdes tdo proximas. Em outras palavras, mais uma vez frisamos: As mercadorias
s&o boas e baratas, mas o frete é caro (MAGALHAES, 2015).

Observando os indicadores a seguir, pode-se concluir que ha um enorme
desvio de comércio do Brasil para os demais continentes que, geograficamente
falando, se encontram muito mais afastados do Brasil do que a Africa, em especial
para a Asia. Isto indica que, além do potencial de gerar comércio entre brasileiros e
africanos, ainda ha um potencial de desvio de comércio exterior brasileiro para a Africa
(LIMA, 2015).



Valor (USS milhdes) Participac¢io (%)
Asia 73.513 32,7
América Latina e Caribe 46.045 20,5
- Mercosul 25.054 11,1
Unido Europeia 42.047 18,7
Estados Unidos 27.144 12,1
Oriente Médio 10419 4.6
Africa 9,701 4.3
Europa Ocidental 4.583 2,0
Tabela 1: principais destinos das exporta¢des do Brasil em 2014
Fonte: BRASIL apud LIMA (2015, p. 31)
Valor (USS milhoes) Participac¢io (%)
Asia 71.168 31,1
Unido Europeia 46.713 20,4
América Latina e Caribe 37.578 16,4
- Mercosul 18.446 8,1
Estados Unidos 35.299 154
Africa 17.061 7.4
Oriente Médio 7.999 3,5
Europa Ocidental 3.961 1,7

Tabela 2: Principais origens das importacdes do Brasil em 2014

Fonte: BRASIL apud LIMA (2015, p. 32)

A agéncia Brasileira de Promocao de Exportacbes (Apex-Brasil), vem

direcionando esforcos para promover as relacées comerciais Brasil — Africa através

de vérios incentivos, tais como a promoc¢do de feiras comerciais, divulgacdo de

oportunidades, disponibilidade de estudos detalhados para os empresarios brasileiros

e africanos, até mesmo participando na elaboracdo de projetos setoriais de

cooperacdo. No entanto, por mais que esta agéncia se esforce, nenhuma dessas

estratégias ira funcionar a médio e longo prazos até que se resolva o verdadeiro

problema: o obstaculo do gargalo logistico entre os dois continentes (PEDUZZI, 2015).



OS INTERESSES EXTERNOS

E observado durante as rodadas de negociacdo da Organizacdo Mundial do
Comeércio (OMC), que as tendéncias multilateralistas nem sempre encontram
convergéncias entre paises com infraestruturas muito distintas, visto que alguns
paises tendem a auferir mais vantagens que outros, devido as diferencas em
infraestrutura, podendo as suas empresas oferecer melhores condi¢cées nas vendas e

também obter melhores ofertas nas compras (THIRLWELL, 2013).

Com viés na procura de similaridades e convergéncias de interesses fora desta
relacdo bilateral Brasil-Africa, este estudo possibilita que vejamos, sob a perspectiva
sul-americana, um grande potencial de parceria com alguns dos vizinhos do Cone-
Sul, considerando que o0s argentinos e uruguaios se beneficiariam de uma boa
infraestrutura de escoamento ao longo da costa leste da América do Sul. Quanto ao
beneficio para o Brasil nesta parceria, além do investimento conjunto em boas
instalacdes portuarias, pode-se dizer que, se houver incentivo a navegacao de
cabotagem destes trés paises, o Cone-Sul conseguiria canalizar quantidades de
produtos e gerar demanda com frequéncia suficiente para atrair companhias
maritimas dispostas a operarem assiduamente nesta rota. Isto reduziria o custo do
transporte e solidificaria a qualidade e agilidade da logistica, aumentando
substancialmente a competitividade das empresas brasileiras que pretendem ampliar
seus mercados para dentro das fronteiras africanas. Desta mesma forma, o mercado
brasileiro pode se tornar interessante para os africanos, uma vez que haja este tipo
de iniciativa do outro lado do Atlantico. Neste tocante, estamos tratando de inUmeros

beneficios mutuos, tanto para a América do Sul quanto para a Africa (SANTOS, 2013).

E notdrio que, historicamente, o Brasil possui muito mais aproximacéo com a
Africa do que possuem os seus vizinhos Argentina e Uruguai. Desta forma, é natural
gue seja de maior interesse dos brasileiros tomar a iniciativa de dispor mais recursos
para este tipo de investimento. Pensa-se, portanto, que em caso de possiveis
negociagdes do Ministério das Relacdes Exteriores (MRE) com os paises do oeste da
Africa, seria interessante para o Brasil cogitar um convite aos “hermanos” para

comporem a mesa de debate.

Cumpre salientar que, se por um lado ha aqueles que tém interesse em ver

esta relacdo comercial prosperando e até mesmo tirarem proveito dela, por outro ha



agueles que certamente ndo desejam que isto ocorra. Como dito anteriormente, a
China é o principal parceiro comercial da grande maioria dos paises africanos, logo,
nao se espera que o “Gigante” asiatico dé a sua béncédo ao “matriménio comercial’
dos africanos com os sul-americanos. Neste sentido, ndo se espera que a forte
influéncia estatal chinesa sob suas companhias maritimas aprecie a presenca de
porta-contéineres chineses coletando cargas em hub-ports na América do Sul e as
levando direto para a Africa. O mais provavel é que o governo chinés dificulte o acesso
de suas agéncias maritimas a esta rota e ainda ameace 0s paises africanos com
barreiras comerciais, atitude esperada de qualquer pais que tenha seus mercados
externos ameacgados por competidores.

Os paises europeus que possuem mercados na Africa também n&o apoiariam
a ideia do fomento comercial Brasil-Africa. Contudo, mesmo que as frotas navais
chinesas, ou holandesas que sejam, ndo participassem da “jogada”, ainda ha um
mundo de alternativas disponiveis. Ponderando como as oportunidades neste setor
podem ser estratégicas, observemos o caso da companhia maritima sul-coreana
Hanjim, uma das maiores do mundo que, em setembro de 2016, declarou insolvéncia,
inclusive evitando atracar metade dos seus navios em paises que sediavam credores
das suas dividas — como € o caso dos Estados Unidos da América —, pois a gigante
maritima temia que seus navios fossem confiscados em penhora das suntuosas
dividas. Digamos que fosse intuito desta companhia procurar mercados alternativos
para continuar gerando receita, sem ter que estacionar metade da sua imensa frota
de porta-contéineres e graneleiros; nesta situacéo hipotética, a rota Brasil-Africa seria
uma opcao viavel e segura. Até mesmo o governo sul-coreano apoiaria a ideia, uma
vez que seus fundos de aporte aparentam ser a Unica salvacdo da Hanjim. Assim
como o governo sul-coreano pretende que a frota desta empresa continue
atravessando os oceanos e mares mundo afora, os governos sul-americanos e
africanos também tém interesse em vé-la atravessando o “atalho” do oceano atlantico
a um custo "win-win”, e para tal, estes governos podem prover concessdes a Hanjim
em prol do fomento do comeércio exterior entre seus paises. A proposito, esta
companhia ndo encontraria, nem no Cone-Sul, nem no oeste africano, credores das

suas dividas demandando o confisco de qualquer navio (BBC, 2016).

Em se tratando dos estadunidenses, tudo indica que seja de interesse de

Washington que se tenham navios mercantes operando a todo vapor nesta rota do



hemisfério sul; ndo para salvar os navegadores sul-coreanos, hem tdo pouco para
evitar a apreensdo de navios dos tigres asiaticos em seus luxuosos portos, mas sim
em virtude de algo bem mais significativo para o interesse nacional norte-americano:

o desvio da dominancia econdmica chinesa nesta regiao africana (KORYBKO, 2016).

Tem-se notado, desde o século passado até a atualidade, que o0s norte-
americanos ndo medem esforcos para incentivar o desenvolvimento de regides
globais inteiras pelo simples detrimento de poténcias que ameacam a hegemonia do
“sonho americano”. A exemplo disso, podemos observar a recente pré-disposicado dos
Estados Unidos em investir “pesado” na infraestrutura logistica da india. Para Korybko
(2016) “It is easy to see how in such a situation things might get so bad that India —
contrary to its own long-term interests — might decide to accept whatever deal it was
offered by the US and turn its back on the BRICS entirely”. Portanto, ndo é nenhuma
novidade que os estadunidenses estejam vendo 0s chineses ndo mais como parceiros
comerciais estratégicos; pelo contrario, eles os veem como principais competidores
pela dominancia econémica global. Isto posto, presume-se que uma forma alternativa
dos Estados Unidos da América verem a dissipacdo da influéncia chinesa sobre os
paises do oeste da Africa — além do apoio incerto de uma instavel Unido Europeia —
seria através do estreitamento das relacdes comerciais da Africa com os paises da
Costa Atlantica. Para tanto, nhada mais tangivel que a proposta deste estudo, ou seja,
o fortalecimento do comércio da Africa com a América do Sul. Além do mais, o
transatlantic trade partnership (TTP) aparenta ser “a menina dos olhos” dos
estadunidenses nos ultimos encontros do grupo para discutir o acordo. Segundo
Korybko (2016), “It is not inconceivable that in that case India could become a bridge
between a US-sponsored TTIP in western Eurasia and a US sponsored TPP in eastern
Eurasia, with India forming the link in some sort of southern ‘rimland alliance’ against

Russia and China”.

Com as propostas supramencionadas postas em pratica, percebe-se que as
circunstancias abririam espaco para gigantescas companhias maritimas americanas
e sul-coreanas operarem nesta rota. Sendo estes dois paises parceiros estratégicos,
logo, néo teriam dificuldades em compartilhar este mercado de servi¢os de transporte.
N&o se descarta, porém, a possibilidade de ampliagcdo da presenca das empresas
americanas nos mercados africanos e sul-americanos através de operacoes

triangulares dos EUA & América do Sul e desta a Africa.
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Cumpre salientar que a histéria afro-americana transcorre, de certa forma, com
aspectos similares a afro-brasileira; portanto, as similaridades culturais que sao
notadas entre os brasileiros e os africanos também séo observadas, em menor escala,
entre os norte-americanos e estes povos da costa oeste da Africa. Apontadas estas
semelhancas, conclui-se que o comércio triangular entre os paises do Atlantico-Sul e
os Estados Unidos ndo encontraria demasiadas dificuldades para se concretizar, bem
como contribuiria para um aumento significativo do fluxo comercial nessa rota

transatlantica.

N&o é objetivo deste artigo, contudo, sugerir que 0s governos sul-americanos,
sobretudo o brasileiro, e os governos africanos facam parcerias ou pactos com
qualquer pais para atrairem investimento em infraestrutura e servicos, nem tao pouco
é intencao deste trabalho questionar a participacdo destes paises em disputas entre
polos de poder. Cabe a este estudo, somente avaliar as op¢Bes mais viaveis para o
Brasil atingir o objetivo de estabelecer uma sélida relacdo comercial entre as
empresas brasileiras e africanas. No entanto, sabe-se que o Cone-Sul e o oeste da
Africa, por forga propria, ndo dispdem de recursos fartos; portanto, qualquer que seja
a estratégia empregada, ela deve ser eficaz e consistente para sobreviver as

transicfes de governos e aos tempos de crise econdémica.

AS MOTIVACOES DO COMERCIO BRASIL-AFRICA

Os objetivos que motivam 0s paises a praticarem o comércio entre si podem
ser os mais diversos imaginaveis. Todavia, de maneira geral, eles podem ser
classificados em trés tipos: os objetivos a curto, médio e longo prazo. Para avaliarmos
as vantagens que os sul-americanos podem obter com o fomento do comércio com
seus vizinhos transatlanticos, devemos primeiramente associar os beneficios que esta

relacéo pode trazer a ambos os lados.

Se pensarmos nas necessidades urgentes que estes paises devem priorizar, €
claro que o bem-estar das suas populacbes vem em primeiro plano, mas o bem-estar
do povo s6 é alcancavel com algumas condi¢des tipicas, tais como: estabilidade
econdmica, acesso aos aprovisionamentos essenciais, seguranca alimentar, entre

outras. Para que iSso ocorra, ou 0 pais deve ser absolutamente autossuficiente em
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tudo ou ele deve praticar o comércio exterior com outros paises que o complementem;
como a primeira opcao € praticamente utopica, so resta o comeércio internacional como

instrumento de garantia das condi¢cGes supracitadas.

Toda a costa oeste da Africa carece de desenvolvimento e estrutura que
garantam as suas populacdes os seus aprovisionamentos basicos. Nao longe da
situacéo africana, a parte do Brasil que se localiza mais proxima da Africa, ou seja, a
costa nordeste brasileira, também enfrenta enormes dificuldades com infraestrutura
precéria e baixo nivel de desenvolvimento. Desta maneira, compreende-se que 0
comércio exterior entre o Brasil e a Africa traria desenvolvimento, sobretudo para o
Nordeste brasileiro, que por sua vez seria uma regido estratégica para fortalecer o
comércio com os Estados Unidos e com o oeste da Europa, assumindo que houvesse

o devido investimento na infraestrutura logistica nesta regido, é claro.

Um outro ponto notado em estudos econdémicos, é que a complementaridade
entre paises € identificada com mais frequéncia nas nacdes que possuem nivel
tecnologico equiparavel. Com esta afirmacdo, supde-se que € provavel que as
industrias brasileiras e africanas de baixo grau tecnoldgico obtenham mais sucesso
na tentativa de explorar mercados externos entre si do que na tentativa de adentrar
mercados desenvolvidos ja na “primeira viagem”. Ou seja, 0 comércio entre estes dois
continentes do hemisfério sul € uma alternativa vidvel para as suas industrias se
desenvolverem e se internacionalizarem em primeiro plano. Desta forma, estas
empresas se tornariam aptas a, posteriormente, se aventurarem frente-a-frente a
pesada concorréncia dos grandes mercados desenvolvidos. Ademais, sabe-se que as
empresas das nacdes desenvolvidas tendem a procurar nos paises emergentes
mercados para produtos que ja estdo obsoletos ou ultrapassados em seus préprios
paises, o que vem ocorrendo em um intervalo de tempo cada vez menor. Cientes do
despejo dessas tecnologias que acontece na América do Sul e na Africa, os governos
destes paises podem muito bem considerar acordos comerciais que reservem os bens
de capitais para uso na producao e comercializacdo de produtos entre eles mesmos,
em detrimento da “valvula de escape” das economias desenvolvidas. Para Chaves,
Secco e Macédo (2006, p. 382), “Esta amostragem de paises emergentes coincide
também no funcionamento em todos eles de importantes mercados de capitais, em

varios casos capazes de inquietar o sistema na sua globalidade”.
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A OMC fundamenta sua atuacdo com base na politica de incentivo a eliminacao
de barreiras comerciais — tarifarias e néo tarifarias — ao comeércio internacional,
justamente porque esta € a maneira mais pratica para que os produtos e servi¢cos dos
“quatro cantos do mundo” alcancem todos os locais, a um custo mais acessivel as
pessoas de todas as classes sociais (BANCO MUNDIAL, 2016). Este 6rgdo tem como
principio primério o livre comércio entre os paises, pois detém plena ciéncia de que
este é o melhor caminho para se difundir o desenvolvimento e erradicar a pobreza ao
redor do globo, sendo que o acesso aos produtos e servicos que outrora seriam
inacessiveis ou carissimos no mercado interno, acabariam por se tornar acessiveis
ao povo (FMI, 2001). Todos os governos sul-americanos e africanos tém estas duas
prioridades em pauta, ou seja, discutem meios viaveis de se desenvolver e acabar
com a miséria. Nao obstante, o que torna as nacdes em desenvolvimento do
hemisfério sul resistentes a abertura comercial e ao livre comércio sdo as ameacas as
quais estas economias ficam expostas ao abrirem seus mercados aos paises
desenvolvidos (BALASSA, 1984). Isto se da por forca do nivel de desenvolvimento
das empresas estrangeiras estar em um patamar muito mais avancado que o das
empresas locais; em virtude desta ameaca, faz-se necessério o protecionismo para
que nao haja concorréncia predatoria nos setores frageis das economias emergentes.
Tem-se nesta vertente dois polos em conflito: se por um lado a abertura comercial traz
vantagens a curto prazo para 0 povo, por outro, as empresas locais e 0os setores

estratégicos sao afetados a médio e longo prazos.

Em relacdo as ameacas as producdes locais dos paises em desenvolvimento,
ja que destacamos que estas sd0 majoritariamente oriundas dos paises
desenvolvidos, percebe-se ai mais um motivo para o fomento do comércio entre
paises com um nivel similar de desenvolvimento estrutural e tecnolégico. Isto posto,
compreende-se que o estagio de desenvolvimento dos paises da América do Sul e da
Africa encontra-se aproximadamente no mesmo patamar, sobretudo a Africa do Sul,
que, além de se nivelar ao Brasil nos graus de desenvolvimento tecnologico e
estrutural, ainda possui uma democracia em fase similar de implementagéo. Conforme
a analise de dados da OMC realizada por Low, Osakwe e Oshikawa (2016, pag 83,
traducdo nossa), foi concluido que “ a Africa do Sul é, de longe, a maior geradora de
comércio intra-Africa, sendo responséavel por cerca de 30% do total das exportacdes

e por mais de 50% do total de manufaturas exportadas em 2014”. Cabe ainda
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mencionar que a maior economia do continente africano compde o BRICS, grupo que
o Brasil faz parte. Entretanto, somente um membro deste grupo parece tirar proveito
da integra desta relacéo intra-bloco, uma vez que a China é responsavel, também,

pela maior parcela do comércio exterior praticado pela Africa do Sul.

Outro ponto que pede atencdo neste estudo € a dificuldade que os povos
africanos tém em encontrar convergéncias em seus interesses regionais. Entende-se
gue na época que o oeste da Europa redesenhou o mapa do continente africano
inteiro, acabou-se por separar tribos ao meio e também apor tribos inimigas
circunscritas pelas mesmas fronteiras limitrofes, pois os colonizadores europeus
dividiram os territérios de acordo com a sua conveniéncia, sem se importarem com a
demografia da regido. Isto fez com que os conflitos e divergéncias entre as nacdes
africanas perdurassem até os dias de hoje, dificultando assim a integracdo dos povos
africanos a nivel regional, sobretudo a integracéo comercial (PENHA, 2011).

O comércio interno da Africa tem permanecido consistentemente minimo
comparado com o0 seu comércio intercontinental. O modelo de exportagfes
africanas continua sendo fortemente influenciado pela ligagao histérica com
o resto do mundo, visto que mais de 80 por cento das exporta¢des dos paises
africanos ainda é destinada a mercados fora do continente. (UNITED
NATIONS, 2010, p. 506, traducdo nossa)

Destacamos, porém, que 0s governos africanos tém se esfor¢cado para romper este
paradigma fronteirico; a prova disso se deu em marco de 2016, com a celebracdo do
acordo da Zona Tripartida de Livre Comércio (TFTA), que reune 26 paises do
continente africano, o que faz deste um momento oportuno para as nagdes do Cone-

Sul cogitarem o multilateralismo com os paises desta area de livre comércio.

Notou-se, ao longo dos séculos, que o comércio internacional aproxima 0s
povos. Portanto, assume-se que se houvesse um grande fluxo comercial nesta regiao
do atlantico, haveria também, por consequéncia, integracdo local entre os paises
africanos. Segundo Igbal e Khan (1997, p.1, traduc&o nossa), em estudo realizado
para o FMI, “engajamentos regionais impulsionam a liberalizagdo do comércio e
geram suporte mutuo entre seus membros no esforgo em promover reformas que
apoiem as economias africanas frente aos desafios do ambiente globalizado”. Esta
cooperacdo local poderia contribuir para a ruptura das divergéncias e para a

implementagdo de politicas integracionistas; politicas estas que visassem o0
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investimento conjunto na infraestrutura do transporte terrestre até os portos, sobretudo
na navegacgao de cabotagem na costa oeste africana. Por conseguinte, é evidente que
o Brasil se beneficiaria desta cooperacédo regional dos africanos, pois faria uso da

infraestrutura e participaria do fluxo comercial.

No sentido da aproximacdo étnico-cultural, o Brasil tem tido, nas ultimas
décadas, diversos avancos nas politicas de combate a discriminacéo racial, o que tem
posicionado o0s afrodescendentes brasileiros em camadas sociails mais
economicamente ativas. Neste cenario, um pais que tem sua populacdo composta por
mais de 50% de afrodescendentes certamente traz conforto aos africanos em relacao
a realizacao de negdécios com seus empresarios. Além disso, sabe-se que o Brasil tem
uma divida histérica com a Africa, portanto, ndo ha nada mais justo que fomentar o

comércio e o desenvolvimento para reparar o dano causados no passado, qual seja:

[..] as dificuldades de centralizar o fluxo comercial Brasil — Africa,
demonstraram que esse comércio era condicionado, ndo pela economia
metropolitana, mas sim pela economia brasileira. Em face da decadéncia
portuguesa na navegagdo e no comeércio, os colonos brasileiros decidiram
tomar a iniciativa de incrementar o comércio atlantico, que acabaria
controlado por eles a partir dos portos de Salvador e do Rio de Janeiro,
absorvendo todo o comércio e navegagdo de Angola, com exclusdo de
Portugal. Os préprios navios negreiros, gradativamente, passaram a ser
fabricados no Brasil. (PENHA, 2011, p. 37, grifo nosso)

Todavia, é interessante notar que o “reparo” do dano através do estimulo ao
comércio geraria beneficios matuos, pois ambos os lados desta relagéo transatlantica

obteriam diversas vantagens nas trocas comerciais.

Embora haja diversas razbes — concretas ou subjetivas — para estes dois
continentes dispensarem esforcos no estabelecimento de uma soélida relacdo
comercial entre seus paises, a motivacdo mais evidente, como ja mencionado

anteriormente neste estudo, € a aproximagao geografica.

A METODOLOGIA EMPREGADA NO ESTUDO

Foram estudadas bibliografias de fontes nacionais e internacionais, com

avaliacOes criteriosas de diferentes pontos de vista dos autores de obras cléassicas e
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contemporaneas. Todas as fontes consultadas versam sobre a ciéncia das relagdes
exteriores e sobre a logistica com foco direcionado ao interesse principal do trabalho.
Os conceitos e definicdes foram expressos da forma mais fiel possivel a literatura
analisada. Foram realizados diversos cruzamentos de dados e comparacdes de
indices e indicadores oriundos de fontes de épocas distintas, desde documentos
histéricos até relatorios atuais. Embora algumas obras consultadas tenham sido
publicadas na forma fisica, a maior parte das fontes foram acessadas por via
eletrdnica, como e-books e arquivos PDF. Contudo, o comércio exterior entre o Brasil

e a Africa ainda ndo é muito expressivo, por isso, a literatura sobre o tema é

relativamente escassa.

CONCLUI-SE

A tematica abordada no artigo tem sido discutida por muitos estudiosos do
assunto, no entanto, as conclusdes se canalizam para uma mesma problematica, qual
seja, a falta de estrutura logistica é o principal obstaculo que tem freado o enorme
potencial de comércio entre a costa oeste da Africa e a Costa leste da América do Sul
(SANTOS, 2013).

Temos conhecimento de muitas op¢des das quais os governos dispdem para
estimular o comeércio nesta rota transatlantica do hemisfério sul, tais como: Acordos
de Cooperacdo Mutua (ACM), Acordos multilaterais de preferéncias tarifarias que
abranjam as regides sugeridas, negocia¢cdes conjuntas nas rodadas da OMC que
conduzam ao aumento do comércio nesta rota, desburocratizacdo de procedimentos
aduaneiros e alfandegarios, uniformidade e padronizacdo de normas e regulamentos,
concessdes as empresas maritimas para estimular o alocagéo das frotas, concessoes
a operadores portuarios privados, entre tantas outras. Entretanto, o que realmente
precisa ser feito para desobstruir de vez este gargalo logistico transatlantico é o
investimento em infraestrutura. Portanto, espera-se que todos os paises beneficiarios
do aumento no fluxo comercial desta rota sul-transatlantica contribuam de alguma
forma com o investimento necessario para que o projeto prospere. Contudo, ndo se
pode esperar que as cooperacdes sejam acordadas de forma confluente entre todas
as nacgoOes desta regido do globo. Isto posto, entende-se que o Brasil e os demais

interessados devem tomar iniciativas sem depender da fidelidade de todos os outros
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beneficidrios. Ademais, a vantagem de se investir em infraestrutura logistica é que
esta tem cunho extremamente estratégico para o fortalecimento de outras rotas.
Portanto, se algum pais se ausentar do projeto — seja devido a for¢cas exdgenas, seja
por falta de recursos ou até mesmo por virtude de transicdes governamentais —, 0
investimento individual na estrutura interna de cada pais pode ser continuado e
dificilmente seré perdido, visto que este transcende as instabilidades temporérias e

perdura através das geracoes.
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