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APRESENTACAO

O tema logistica e transporte de grios tem sido freglientemente
subestimado entre nds, como se estas fungdes fossem menos relevantes na
cadeia produtiva do agribusiness brasileiro.

A realidade € bem outra, como mostrou v I Férum de Debates promo-
vido pela Cargill Agricola S/A, em maio de 1995, ao ensejo das comemora-
¢oes dos 30 anos de atividade da empresa no pais e que reuniu especialistas,
estudiosos e usudrios do sistema de logistica e transporte de griios.

As contribuigdes desse Forum de Debates forneceram dados e
informacoes de valor inestimdvel para a compreensio da complexa malha de
problemas que o tema envolve e que estiio reunidos nesta edigfio.

A discussio é oportuna, tanto mais porque neste momento acontece o
processo de privatizagio de diversos servigos prestados no sistema de
transporte, o que sem divida acarretard transformagdes substanciais para os
usudrios, que terdo reflexos amplos, atingindo a prépria competitividade do
agribusiness brasileiro,

O I Forum Cargill de Debates contou com o assessoramento técnico

do Ibre/CEA, drgio da Fundagiio Getilio Vargas, também responsével pela

edigiio deste volume.

Ignez Guatimosim Vidigal Lopes: Editor



ABERTURA DO Il FORUM CARGILL
DE DEBATES

LOGISTICA E TRANSPORTE
Caminho Para o Desenvolvimento do
Agribusiness



DR. LUIZ LUCIANO COSTA'
Presidente da Fundacio Cargill

E uma alegria muito grande, é uma honra enorme té-los aqui conosco
celebrande csta importante data para todos nds da Cargill. Scnhoras ¢
senhores, em nome da Fundagio Cargill quero externar nossos
agradecimentos pela presenca de todos vocés nesta manhi.,

Ao ensejo das comemoragdes dos 30 anos de atividades da Cargill
Agricola no Brasil, a Fundagio Cargill, orgulhosa de contar com uma
mantenedora gque demonstra na pritica seu comprometimento com as raizes
deste pais, sente-se honrada em organizar este Il Férum Cargill de Debates.
A Fundagdo Cargill presta assim uma homenagem a sua mantenedora,
juntando-se a todos na celebragdo dos 30 anos da organizagao no Brasil.

Para nos, trata-se de rara oportunidade poder participar deste en-
contro, ao lado de autoridades e especialistas da maténa. Quando
comegamos a pensar nos temas para este II Forum de Debates, tivemos a
preocupagdo  de ca" logo prevale-
encontrar um as- - “Nig hi como desconectar ceu, em fungio
sunto que pudes- dos impactos dos
se ser do interes- custos de fretes
se geral da cadeia na  composigio
do agribusiness. final dos pregos
O tema "Trans- dos produtos
porte e Logisti- agricolas e dos
alimentos. Soma-se a 1ss0 toda a problemitica da infra-estrutura, carente de
medidas definitivas de médio e longo prazo afetando a eficiéncia do sistema
produtive nacional, Nio hd como desconectar o tema "Logistica e
Transporte” do conjunto das reformas institucionais que o pais reclama.
Cuso afirmar que o assunto estd a merecer um projeto de reforma especifica,
de modo a quebrar os odiosos paradigmas do passado,

o tema "'Logistica ¢
Transporte' do conjunto
das reformas institucionais
que o pais reclama"”

() Luiz Luclano Cosm € vice-presidente para Assunios Corporativos ¢ Jurfdicos da Cargill ¢
presidente da Fundagio Cargill.
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Cumpre desenvolver uma politica de transportes que efetivamente
contribua para a agregacao do valor, de modo que, desde o executor das
obras de infra-estrutura até o consumidor dos produtos finais, todos possam
ser beneficiados no processo. Mais do que 1sso, urge aprovar as medidas que
levem & desregulamentagio do setor ¢ & quebra dos monopdélios como forma
de introduzir um clima de livre concorréneia, com a conseqiiente diminuigio
dos precos e tarifas. Torna-se imprescindivel dotar o setor de infra-estrutura
e eliminar os entraves burocriticos e figscaig, para que se implante o
multimodalismo. E esse multimodalismo deve estar alicergado em uma
integragdo sistémica que busque a otimizagdo operacional de toda a cadeia
de transportes. Por certo, o multimodalismo gerard condigdes favordveis ao
aumento da atividade econémica e, por conseqiiéncia, do emprego e da
renda. Impde-se um conjunto de normas modemas que se veltem para a
simplificagdo e harmonizagio dos procedimentos aduaneiros e comerciais. A
legislagdo tributdria tem que ser compatibilizada, de modo a eliminar os
gargalos do sistema como um todo.

0O tema, como se vE, é apaixonante e desatiador. Vamos enfrenti-lo
durante todo o dia de hoje, com a participagio dos nomes mais
representativos  do  setor —  professores, jornalistas, empresdrios e
autoridades do governo.

Esta € mais uma contribuigdo da Fundagdo Cargill e da Cargill
Agricola ao agribusiness brasileiro: propiciar a oportunidade de serem
discutidas propostas para a solugio da problemitica dos transportes e da
logistica no Brasil.



SAUDACAO DO CHAIRMAN OF THE BOARD
CARGILL INC,

WHITNEY MCMILLAN'?

DBom dia e obrigado a todos por estarem aqui hoje.

Provavelmente vocés ndo se surpreenderio ao saber da minha
inclinagio pelo mercado livre. E porque acredito que os mercados sdo
altamente eficientes em equilibrar suprimento com demanda, em guiar as
decisdes de produgio e inveshmentos & em promover o crescimento da
economia. Saido, portanto, as mudangas em andamento no Brasil inclinadas
i privatizagiio e os esfor¢os para a estabilizagdo da economia sob o Plano
Real. Essas mudangas podem nos ajudar a direcionar as necessidades atuais
em logistica e transportes, assim como a antecipar o que o Brasil precisara
para competir no mercado mundial nos anos futuros.

Transporte tem sido o fator primordial na histona da Cargill. Ha 130
anos, William Wallace Cargill desembarcou de um trem no final da pequena
linha ferroviiria em Conover, lowa. Al ele come¢ou um modesto negdcio
de comercializa- cia, e Will come-
¢do de grios. O "No Brasil, uma s A M o
egriv chegava de transporte via
carroca e Will o trem e rio. Mais
embarcava  na- tarde, a compa-

infra-estrutura preciria de
transportes esta pesando
sob todas as cadeias do

quela pequena li- g S nhia enviou bar-
SEo el cbed agribusiness soi melon Lhmn
Seu negdcio cres- des Lagos e

finalmente pelos oceanos. Na medida em gue o sistema rodovifirio se
desenvolvia, os caminhdes se tormaram uma nova ferramenta para ajudar a
levar o grao de onde ele era plantado até onde era necessario.

De um ponto de vista simples, se Will Cargill e sua jovem empresa

(2 Whitney McMillan ¢ Chairman of the Board da Cargill Inc.
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ndo tivessem tido acesso a essas rotas de transporte, 05 negdécios
provavelmente ndo prosseguiriam por 130 anos. Felizmente, a companhia
foi iniciada quando o transporte ferrovidnio estava comegando e
desenvolveu-se firmemente, indo além dos grios e se expandindo para fora
dos EUA. Nido que o caminho tenha sido facil. Secas e enchentes tornaram
mwilas vezes rios ¢ estradas intransponiveis. As linhas ferrovidrias vém ¢
vio. Mas, mais fortes do que iss0, nds fomos capazes de transportar nossa
produgio.

No Brasil, uma infra-estrutura preciria de transportes esta pesando sob
todas as cadeias do agribusiness. O custo do transporte de uma tonelada de
produtos agricolas € seis vezes maior que nos EUA. Os custos via porto dos
mesmos produtos sdo trés vezes mais altos. Precisamos chamar a atengio
para esta situagio. Devemos ter isto em mente hoje, enquanto debatemos as
necessidades e o futuro da agnicultura no Brasil, e discutir como os
melhoramentos em transporte e logistica ajudario o sucesso da agricultura
brasileira.

Obrigado.



PRIMEIRO PAINEL

COMPETITIVIDADE DO AGRIBUSINESS
E COMERCIO EXTERNO



FERNANDO HOMEM DE MELO"

E com grande satisfagio que estamos aqui na qualidade de
coordenador deste Primeiro Painel sobre "Competitividade do Agribusiness
e Comeércio Externo”.

O tema que nos € proposto nesta comemoragio dos 30 anos da Cargill,
no II Forum Cargill de Debates, inclui assuntos de enorme importdncia —
entre eles, os que estdo listados em nosso programa para discussiio hoje,

Caberia salientar as novas perspectivas do agribusiness como um
processo de abertura econdmica, processo este gue inclui também o
Mercosul, a partir de 1" de janeiro deste ano, e os novos cendrios mundiais
apos o tio esperado acordo agricola da Rodada Uruguai do Gatt. Ainda neste
contexto de comércio internacional, eu abordaria a competitividade do
agribusiness brasileiro, as ineficiéncias nos setores portudrio e de transporte
— chegando finalmente muito préximo do tema central do IT Forum Cargill
de Debates — e ai incluiria a questio das perdas decorrentes do chamado
custo Brasil, a participagio dos custos de transporte e dos servigos portudrios
nos pregos dos produtos alimentares e comparagoes de custos entre paises
que Concorrem conosco.

Gostaria de fazer alguns comentirios sobre estes temas que nos sio
propostos para discussio aqui no II Forum Cargill de Debates.

Em primeiro lugar, com referéncia as novas perspectivas do
agribusiness, podemos afirmar que ocorreram pronunciadas redugbes em
pregcos de insumos agricolas a partir de 1990, com o processo de abertura
econdmica. Fertilizantes, por exemplo, tiveram redugdes de 35% em valores
reais no mercado intéemo, defensivos apresentaram diminuigio de 15% em
termos reais. Isso favorece a agricultura, melhora as relagdes de troca para os

{3) Fermando Homem de Melo € PhD em Economia pela Universidade da Carolina do Norte,
EUA. Professor-titular de Economia Agricola da Faculdade de Economia, Administragiio e
Contabilidade da Universidade de Sdo Paulo, ¢ pesquisador e foi dirctor da Fundagiio
Instituto de Pesquisas Econdmicas (Fipe) da USP. Publicou vinos trabalhos sobre economia
agricola, entre ¢les O Problema Alimentar no Brasil ¢ A Prioridade Agricola, Sucesso ou
Fracasso.
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os produtores ¢ estimula o aumento da utilizagdo de insumos e fertilizantes.
No ano passado, por exemplo, chegamos a um recorde de produgio na
histdria da indas- troca 'pl'ﬂ’-".“:ﬂdil
tria  de fertili- "No ano passado, por pelo menor prego
FATIES, aIEr;arlu;,aw exemplo, chegamos a um dos insumos traz
ey oo 80 ke
R .hlsf't_urm da industria de coaliiivadig:
Ftn. & -milio lfrnlfzmues. 1][[‘1][]:;‘1111[](1 a o nuce:;s‘ﬁﬁa
importante, por- magnitude de 12 nll.l|th_".*i de pealinic 1o, custo
que a melhoria toneladas médio de pro-
nas relagdes de dugio e certa
mente abre novas perspectivas para a nossa agricultura e para o nosso
agribusiness.

A agricultura brasileira tem-se mostrado bastante competitiva no
mercado internacional, embora tenha enfrentado situagdes adversas — niio
apenas situacOes adversas relativas a flutuagtes normais dos pregos de
mercado, mas situacoes adversas com base em posturas protecionistas dos
paises industrializados. A competitividade da agricultura brasileira no
mercado internacional poderia ser muito maior ¢ na situagdo presente, apos
o plano real, tivéssemos correcoes nas taxas de cdmbio, em vez da forte
defasagem cambial que foi trazida pela politica cambial. Se tivéssemos
mudancas em nossa estrutura tributdria, se tivéssemos melhoria no sistema
de transporte, com redugdes no custo do transporte e no custo de operagio
do sistema portudrio, ¢ mais ainda se tivéssemos significativa redugio do
protecionismo agricola nos paises industrializados. O Mercosul abre
excelentes possibilidades de coméreio para o Brasil, penmite o aunmento da
escala de produgio, exerce uma pressio sobre a necessidade de eficiéncia e
dc incremento de produtividade — aumenta, portanto, a necessidade de que
o agribusiness brasileiro seja produtivo e eficiente. O Brasil tem ainda
desvantagens em seu relacionamento com os parceiros do Mercosul,
desvantagens que residem, principalmente, em nossa politica cambial, em
nossa estrutura tributiria e nos custos de transportes.

Em recente trabalho publicado na revista da Associagio Brasileira das
Indistrias de Milho e Derivados, constata-se que o milho argentino, por
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exemplo, esti chegando ao Nordeste brasileiro mais barato do que o milho
do Sul do pais, o que, por s1 80, Jd nos di uma clara demonstragao de que
temos sérias distorgdes em nossa estrutura de transportes e nos custos de
frete. Mais ainda, uma das respostas da politica comercial brasileira, no ano
de 1995, foi introduzir tarifa zero para importagio de milho destinado ao
Nordeste, Evidentemente, ja cxiste tarifa zero com relagio a nossos
parceiros do Mercosul, mas a extensdo da tarifa zero para terceiros paises, na
importagio de milho para o Nordeste, tem o objetive de baratear o custo de
importagio para os consumidores do Nordeste — o que diminui a demanda
do milho nacional, em detrimento dos produtores, que ja sdo muito
prejudicados por uma situagiio de frete extremamente elevado, Essa postura
da politica comercial brasileira ocorre exatamente em um ano em que a
agricultura enfrenta uma de suas piores situagoes de crise e de baixos pregos,

O recente acordo obtido na Rodada Uruguai do Gatt representou
algum progresso para o nosso agribusiness, mas nio muito expressivo. Fol
acordada uma redugdo da ordem de 30 a 35% no conjunto das praticas
protecionistas e de subsidios dos paises industrializados, durante um periodo
de seis anos. Em nosso entendimento, isso € um comego, desde que seja
continuado por negociagdes que permitam antever uma agncultura, um
mercado internacional substancialmente mais livre para os produtos
agricolas do que aquele que temos hoje — e ai, sim, abrindo excelentes
perspectivas para o agribusiness brasileiro.

Gostana, cntretanto, do salicntar aqui, junto a mcus colcgas de paincl,

que existe o© do protecionis-
perigo de intro- ""...existe o perigo de mo. Um exem-
dugdo pelos pai- introducao pelos paises plo € aquilo que
ses  industriali- recentemente a-

: industrializados de
zﬂdﬂﬂ_ de Iha:rfm- harreiras nao-tarilarias,
ras nao-tarifarias,
para  compensar

as redugdes em

contecen com a
carne de frango
na Unido Euro-
péia, com a

Pt el ORI s s Il.'llllt_'lhll'h

em subsidios de modo geral,

s g m seja, de aumento de s B
subsidios de . Ll % introdugdo  de
maodo geral, ou protecionismo barreiras  niio-
seja, de aumento tarifirias nas

importages procedentes do Estado do Parana,

11
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Quero ainda abordar, para meus colegas participantes do Forum
Cargill de Debates, qual seria a importincia do custo Brasil para o nosso
agribusiness. Listo apenas alguns componentes para iniciar a discussiio. Nos
lemos 0s impostos indiretos sobre insumos agricolas, em maior ou menor
grau: o ICMS, o Cofins e o PIS. Ademais, existe a dificuldade de o setor
agricola auferir créditos [scais com o ICMS3, possibilidade esta quase
inexistente para o Cofins e o PIS.

Os impostos indirctos sobre produtes do mercado interno sio os
mesmos trés que aqui mencionei e que encarccem o prego dos produtos
alimentares para nossos consumidores e prejudicam o acesso dos
consumidores de baixa renda a produtos alimentares. Além disso, talvez
sejamos um dos poucos paises do mundo onde ainda existem impostos na
exportagio de produtos agricolas — impostos que Ji eliminamos na
exportacio de produtos industrializades. Temos também a incidéncia do
ICMS e do PIS na exportagiio de produtos agricolas, o que traz prejuizos
enormes para os produtores brasileiros, afetando a nossa competitividade no
mercado internacional porque, na grande maioria dos casos, nio
CONSEZUIMOS repassar esses impostos — por exemplo, 13% do ICMS —
obtendo maiores precos no mercado internacional. Este € um dos pontos
bdsicos que eu gostaria de levantar: a importincia de agilizar a Reforma
Tributdria, para o aumento da competitividade do nosso agribusiness.

Além dos impostos indiretos, temos elevadissimos custos de transporte
c temos também problemas com custos portuanios. Nossas dificuldades
residem ainda nas tarifas de importagio de insumos agricolas, com excegio
talvez dos fertilizantes, que estio em nivels bastante préximos de zero.
Completam esse quadro desfavorivel as perdas de produtos na
comercializaciio, em fun¢io de deficiéncias na armazenagem e no transporte.
Temos af, portanto, uma relacio inicial daquilo que se convencionou chamar
de custo Brasil. No caso especifico do nosso agribusiness. trés impostos
sobre insumos e produtos no mercado intemo e sobre produtos na
exportagio, problemas de elevados custos de transporte, custos portudrios,
tarifas de importagio de insumos agricolas e perdas nos processos de
comercializacio e de transporte.

Em publicagdo recente da Associagio Brasileira das Indastrias de
Derivados de Milho (Abimilho), hd um estudo que conclui que o frete

12
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representa de 10 a 30% do preco dos produtos no mercado interno,
Comparacdes de pregos feitas para |8 de maio de 1995 indicam que o preco
da soja no porto de Paranagud era cotado naquele dia a R$ 9,85 por saca,
enguanto a soja no mesmo Estado do Parand custava R$ 7,90 — uma
diferenga, portanto, da ordem de R$ 2,00 por saca de 60 kg para um produto
no mesmo estado em que o porto se localiza. No Estado de Sdo Paulo, o
milho na regido da Mogiana, no mesmo dia 18 de maio, era cotado a RS
3,10 por saca de 60 kg, enquanto o produto na cidade de S3o Paulo era
cotado a R$ 6,90, uma diferenca de R% 1,80. Mesmo levando em conta o
problema da tributagio, € uma diferenga extremamente elevada.

O frete de uma distincia de 1.400 km, de Rondondpolis a Santos, tem
oscilado nos dltimos anos entre USS 40 e USE 70 por tonelada. Nos EUA,
para a mesma distincia de 1.400 km, da regido de Peoria, Estado de Illinois,

até o Golfo, 1|:IEH]' mia. Este ano,
Erlzl'n?-pﬂrte hidro- por exemplo, estd
VIArio, a mesma is elevado que
5 : e 1.400 km, de Rondo- ik 4
tonelada de soja il Koutes i em anos anterio-
osgee }JSS& i ll'-;L'i['.j{llllli:!l'-:I.l'lﬂillgll‘l'-'lllﬂ*i R Segnin. o
Essa diferencga en - s T Wilson Quintela,

tre a distincia de entre USS 40 ¢ USS 70/1. no presente mo-
Rondondpolis até Nos EUA, para a mesma mento, o frete de
Santos, equivalen distancia de 1.400 km, da Rondondpolis  a
e & de Peoria a¢ regiao de Peoria, Estado de Santos estd cus-
o Golfo HRs Ilinois, até o Golfo, pelo tando USS 54 por
EUA, tem oscila- transporte hidroviario, a tonelada, ¢ hd

"O frete de uma distiincia

do em fungio de
virios fatores, en
tre eles as condi-
coes da econo-

mesma tonelada de soja

custa US$6,60"

POUcCos anos, no
inficio de 1990,
com basicamente
o mcsmo nivel de

taxa de cimbio que temos hoje, era apenas US$ 40 por tonelada. Esse
aquecimento da economia € um dos fatores para o encarecimento do frete,
mas talvez mais importante ainda seja a deterioragio do nosso sistema de
transporte.

Para finalizar, gostaria de levantar alguns pontos para discussdo. Entre
frete e impostos no Brasil, para a exportagio de soja a partir de

13
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Rondondpolis, temos algo em tormno de USS 70 a USS 100 por tonelada. Isso
corresponde a 36 a 45% do prego FOB Santos da soja, tomando por base a
cotaciio de US$ 215 a USS 220 por tonelada que tem vigorado, em média,
nos tltimos anos. Fazendo novamente a comparagao com os EUA, com
relacdo & situagio de frete mais impostos (os impostos de importagdo nido
existem nos EUA, existe apenas o frete, como jd mencionei aqui), US5S 6,60
corresponde a 3% do preco base na Bolsa de Chicago. Termino, portanto,
chimnando a ateng@io paa a enonme desvantagem competitiva do Drasil, que
nos convencionamos chamar de custo Brasil, o somatério de frete mais
impostos, sem considerar a questio portudria — sobre o qual algo precisa
ser feito, porque esse excesso de custo de frete e de impostos no Brasil atua
como um imposto que incide sobre a produgio. sobre os produtores,
desestimulando o aumento da produgio agricola. Algo precisa ser feito, e eu
acho que nosso papel aqui, no dia de hoje, € contribuir no sentido de buscar
as solugdes que nosso pais pode apresentar e alcangar nos proximos anos.,



ROLPH KUNTZ'™

E um prazer poder participar dessa discussio. Vou concentrar meus
comentirios principalmente em questdes ligadas 4 politica agricola e, de
modo geral, & politca econdmica. Lvitarer discutir pormenores técnicos da
agricultura e do agribusiness em nivel de mercados especificos, a ndo ser
quando isto seja necessdrio para ilustrar um ponto, Temos aqui pessoas bem
mais competentes para fornecer opinides e informagdes especializadas.

A curto e a longo prazo, a competitividade do agribusiness dependeri
tanto de solugbes em nivel empresarial quanto de decisGes de cariter
politico. Por mais que se transfiram responsabilidades ao setor privado,
agbes de cariter pablico ainda terdo um peso determinante na condugio dos
negécios. Isso pode ser uma obviedade, mas certas obviedades devem ser
ditas, sobretudo quando as idéias da moda tendem a obscurecer fatos
elementares.

Uma das idéias da moda € a concepgdo do mercado livre como solugiio
para todos os problemas. Ora, os mercados nio sdo tdo livres quanto se diz,
nem sao tao capazes de propiciar condigées equihibradas de concorréncia.
Nio adianta ficarmos falando de mercado livre quando sabemos que o
mercado ndo € assim, quando sabemos que hd mecanismos de protegio, que
os resultados da Rodada Uruguai sdo limitados e assim por diante,

Isso é verdadeiro mesmo no caso do mercado de produtos agricolas,
que ¢, provavelmente, o mais concorrencial de todos os mercados.
Lembro-me de que, na escola, menciondvamos outros exemplos de
mercados bastante concorreénciais, mas nio vou repeti-los aqui, ndo ficaria
bem.

A primeira condigiio, o primeiro cendrio, o primeiro referencial
politico que devemos levar em conta € a nova ordenacio do mercado
internacional. Oito anos de discussdo na Rodada Uruguai nao bastaram para

(4) Rolph Kuntz ¢ jornalista e editorialista de Economia do jornal O Estado de 5. Paulo,
Formou-s¢ em filosofia pela Universidade de 5a0 Paulo ¢ em Adminisiragiao de Empresas
pela Fundagiio Getulio Vargas.
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liberalizar o comércio de produtos agropecudrios. Foram obtidos, no
maximo, um mo essa redugao
acordo de redu- iy anos de discussdona  PrOSTessIva tende
¢do  progressiva Rodada Uruguai nio a rimdar as con-
de subsidios e " % digdes de compe-
um acordo sobre hmmmf“ I_mr" liberalizar o titividade, favo-
Nisie B comercio de !‘JI:(H"I[IIIH sesenlo) sl prin-
protecio. Em agropecuirios” cipio os produto
todo caso, mes- res Menos prote-
ridos, como os brasileiros, e de modo geral os produtores do Mercosul.

A competicio no mercado de produtos agropecudrios tem sido, em
grande parte, nfio uma concorréncia entre produtores mas uma concorréncia
entre Tesouros. Nesse confronto os perdedores, inevitavelmente, sdo os
produtores dependentes de Tesouros nio s6 mais pobres mas semifalidos,
como ¢ o caso do Tesouro brasileiro,

Levando em conta a liberalizacio progressiva dos mercados, assim
como projegdes de crescimento econdmico para os virios blocos e conjuntos
de paises, técnicos da OCDE delinearam as perspectivas agricolas
internacionais para o periodo entre 1995 ¢ 2000. Essas previsdes foram
divulgadas no final de fevereiro de 1995, num relatério da OCDE. Em
termos bem amplos, o quadro é o seguinte:

Primeiro, a oferta crescerd mais lentamente nos paises da OCDE. Em
conseqiiéneia, diminuirdo os  excedentes de produtos ¢ também  as
exportagies sub- claro, nas chama-
sidiadas, E“q"fa"' "No ano 20014, o preco do das  cconomias
to aomentara a tri 00 doverl ses emergentes, Em
demanda, tanto s _ valores correntes,

o i aproximadamente 25%
nos paises mais s " 0s precos tende-
fitos quanto e mais alto do que em 1995, %o n mibir: Mo

queles em desen- segundo as projeges da i 00,
volvimento — de OCDE prego  do  trigo
modo especial, é deverd ser apro-

ximadamente 25% mais alto do que em 1995, segundo as projecdes da
OCDE. As cotagdes de outros cereais deverao crescer 10% no mesmo
periodo, enquanto as oleaginosas tenderdo a se valorizar um pouco menos,
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cerca de 9%, de acordo com as projecdes.

Previsdes desse tipo, é claro, podem ser antodestruidoras. No final dos
anos 70, acho que todo mundo aqui se lembra, o Clube de Roma
prognosticou uma grande escassez de alimentos em meados da década
seguinte. Em 1985/86, todos devem lembrar-se novamente, havia excedentes
enormes nos EUA e na Europa. Bancos agricolas estavam quebrando em
cadeia nos EUA e houve uma porgio de suicidios entre os agricultores do
Meio-Oeste. No Brasil, umma onda de insolvéncias acompanhou a crise,
naquela época, Esse é o problema das previsdes autodestruidoras. Alids,
parte da crise americana decorreu do fato de que, como foi prevista uma
grande escassez de alimentos, muita gente comprou terra para ampliar sua
produgiio e acabou se endividando. Foi um degastre geral.

O segundo ponto do cendrio da OCDE € que as condigdes da procura
serdo determinadas em grande parte pelo crescimento econdmico, nio 56 nos
paises da OCDE mas também, de um modo especial, na América Latina e na
Asia.

O aumento do consumo de proteinas em paises fora da OCDE serd
coberto, sobretudo, pelo crescimento da produgio local. Esses paises, no
entanto, deverdo importar mais trigo, cereais secunddrios e ragdes. Sem
contar a ex-URSS, os paises fora da OCDE deverdo estar importando no ano
2000 aproximadamente 20% a mais de trigo e 65% a mais de outros cereais
do que no periodo 1990-93. De mode geral, os prognosticos de forte
crescimento econdmico no sudesie € no lesie da -I"':!.Siﬂ., assim como na
América Latina, coincidem com os cendros divulgados ha cerca de dois
meses pelo Banco Mundial. Mesmo o desastre mexicano niio parece afetar a
fundo a perspectiva de expansio desses mercados. Hid outros riscos,
obviamente, e um aquecimento considerado excessivo na economia do
Primeiro Mundo poderia levar os Bancos Centrais a aumentar as taxas de
juros, o que talvez freasse bastante essa rota de expansin; mas, enfim, esses
sdo elementos de um cendrio.

O terceiro ponto é evidente: a evolucio politica e econdmica da China
poderi afetar fortemente o mercado mundial de produtos agricolas nos
proximos anos. Ji hd a possibilidade de a China tornar-se importadora
liquida de cereais. Isso vai depender, porém, da evolugdo politica interna e
também das condigoes de renda dos consumidores, entre outras coisas, O
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problema é que a China tem um peso tio grande que qualquer pequena
oscilagio dentro dela provoca efeitos estatisticos tremendos no resto do
mundo e no mercado em geral,

Um outro importante fator de didvida incluido nas projegoes da OCDE
¢ a possibilidade da utilizagiio, nos EUA, de terras hoje mantidas fora de
exploragao. Es- milhdes de hec-
sa_possibilidade, "Dos 14,7 milhoes de ha lares  deixados
sem divida, estd em reserva por
vinculada & evo- dez anos, com
lugdo dos precgos. hase na lel
Se for confirma- agricola de 1985,
da, funcionari estima se que

como um freio, 60% poderio ser

deixados em reserva por
dez anos, com base na lei
agricola de 1985, estima-se
que 60% poderao ser
utilizados para producio

impedindo  um vegetal novamente a partir utilizados  para
avancgo mais de 1996, dependendo da produciio vegetal
veloz das cota- situacao dos precos” novamente a
goes. Dos 14,7 partir de 1996,

dependendo da situacio dos precos.

Além das projecdes da OCDE, virios outros estudos oferecem
cendrios interessantes, indicando como os mercados agricolas poderdo ser
afetados, por exemplo, por exigéncias de politicas ambientais, pelo uso de
tecnologias ecologicamente mMenos agressivas € por novas segmentacoes da

demanda — digamos, pela crniagio de demandas especializadas, como
produtos especificos para gordos, para portadores de certas doengas e assim
por diante.

Hai gquem preveja ainda, como conseqgiiéncia dos custos crescentes da
produciao tradicional, ndo s6 uma adesao cada vez mais ampla a tecnologias
até bem pouco lempo consideradas alternativas, como o plantio direto ¢ o
cultive minimo, mas também mudangas na configuragio da atividade
agroindustrial. Essas mudancas podem incluir o processamento dos produtos
em escalas relativamente pequenas, em unidades controladas pelos proprios
produtores agricolas.

Um artigo interessante sobre essas possiveis novas configuracdes foi
escrito no ano passado por Ademar Romero, da Universidade Federal
Fluminense, e publicado na edi¢io do terceiro trimestre do ano passado na
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Revista de Economia Politica. Menciono este ponto aqui, principalmente,
para lembrar a existéncia de uma riquissima discussao que ultrapassa, e
muito, o horizonte de curtissimo praze no qual o nosso debate estd
normalmente confinado.

Quanto as condigbes internas determinantes da competitividade, de um
modo geral, a aplicagio dos acordos da Rodada Uruguai, como foi dito,
tende a reduzir as distorcdes do mercado internacional de produtos
agropecudrios, No ano 2000, apenas para mencionar mais um exemplo, a
Unido Européia poderi estar exportando com subsidios, segundo estimativa,
no méiximo 817 mil toneladas de carne bovina, Em 1993, o volume chegou
perto de 1,4 milhiio de toneladas.

Haverd. portanto, enormes oportunidades. Mas essas oportunidades
ndo serfio aproveitadas automaticamente. Agricultores, criadores, industriais
podem e devem montar estratégias de negdcios e muitos deles, com certeza,
estiio procurando abrir caminho. O reequipamento das unidades agricolas
nio é novidade. A venda de tratores cresceu muito no ano passado, gragas,
em grande parte, aos empréstimos do Sistema Finame Rural, sistema esse ji
com base na TJLP. Empresas processadoras renovam suas estratégias de
competicio internacional nstalando, por exemplo, base de comercializagao
na Argentina e criando produtos especialmente para novos mercados — o
que, acredito, todo mundo agui conhece muite melhor do que eu.

Mas o poder de competicio também depende de fatores externos i
cmpresa, ¢ sido tais fatores que justificam uma discussio politica. O mais
visivel desses fatores, neste momento, ¢ a taxa de juros. A chamada bancada
ruralista derrubou no Congresso o veto do Presidente 4 Lei n” 8.880.
Legalmente, portanto, os financiamentos & agricultura ficardo isentos da TR,
ou, de modo mais preciso, ficario sujeitos a corregiio igual dquela aplicada
nos pregos minimos, O problema é saber se essa condigiio se aplica apenas
aos novos financiamentos ou também, retroativamente, aqueles contratados
antes da publicagio da lei. Do ponto de vista do Banco do Brasil, sem
divida, essa inovagio ndio tem efeito retroative. A controvérsia, além de
interessante em si mesma, pode envolver conseqiiéncias priticas de grande
importincia, tanto para devedores quanto para o Banco do Brasil e para o
Tesouro, mas ndo mostra, a nao ser de forma indireta, a natureza do
problema.
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No dia-a-dia, a discussio tem sido conduzida como se se tratasse de
uma questiao estntamente financeira hgada ao dmbito bancino, o que nao é
verdade. A verdade € que estd em jogo a rentabilidade do Banco do Brasil, o
principal financiador da atividade agricola, mas a salide financeira do

Tesouro também estd em jogo. O que eu quero dizer € que a questio &
sobretude fiscal, ¢ ndo bancidria, ¢ ¢ cssc o ponto quc ndo tem sido
apresentado com a necessdria clareza.

O Tesourp estaria diretamente envolvido se se tratasse de rever os
precos minimos, mas é dbvio que esta revisiio niio faz o menor sentido, dada
a situagiio de precos do mercado. O Tesouro acabaria sendo o tnico
comprador de toda a safra brasileira e isto seria um absurdo, quer dizer, s6
uma pessoa sem nenhuma responsabilidade poderia levantar tal hipdtese,
Houve um erro no ano passado, quando foram fixados esses precos, e
paciéncia, nio hd como fazer uma corregiio sem transformar o Tesouro no
maior comprador de produtos agricolas do mundo. Sem essa corregio, a
alternativa, segundo a lei, seria deixar de corrigir os empréstimos concedidos
aos produtores, o que implicaria também a concessiio de um enorme
subsidio, j4 que o Tesouro teria, no minimo, que cobrir as perdas do Banco
do Brasil.

Isso nos conduz 4 questdo fiscal, que, no fundo, estd por tris do
problema. Como dissemos, nido € estritamente um problema de atividade
bancdria que estamos enfrentando, mas €, sobretudo, uma questio fiscal,

A questio fiscal corresponde, em primeiro lugar, a um tipe de crisc
que € conhecido de todo o mundo. O que nem todos sabem € como a crise
fiscal tem afetado os gastos piiblicos na drea agricola. Hi um estudo muito
interessante que fol publicado em janeiro de 1995 por dois economistas do
[pea. no qual eles mostram como os gastos, os dispéndios da Unifio com a
agricultura, encolheram no Orgamento Fiscal. O estudo vai até 1992-93, Em
1993, por exemplo, 1,9% do dispéndio total da agricultura estava contido no
Balango Geral da Unido. Em 1991, a participagio da agricultura nesses
gastos era de 4,4% e em 1992 era de 2,5%, mostrando que a redugao foi
bastante ripida. Eu sugiro, ndo vou entrar nos detalhes para niio gastar muito
tempo, que aqueles que tiverem interesse procurem ler o texto, intitulado
Frioridades e Urientagio dos Gastos Publicos em Agricultura no Brasil,
Um dado curioso e em geral pouco conhecido que esse trabalho revela € que
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o Orgamento ndo tem sequer cumprido os gastos previstos na proposta
aprovada. De modo genérico, um exame das operacdes oficiais de crédito,

por  exemplo, que estd explici-
mosirs “que: em "..em 1992 si foram tado no Orga-
1992 _3‘5 ggi‘g cumpridos 60.4% dos mento. E  nin-
i e créditos oficialmente e VE nesin
dos créditos ofi- deputado da

programados, ou seja, o

cialmente progra- :
aperto fiscal em cima da

mados, ou seja, o
aperto fiscal em

bancada ruralista
chamar atencio

agricultura tem sido maior
para esse fato,

cima da agricul- ainda do que aguele aperto porque isso dd
tura tem sido que esta explicitado no trabatho. et
maior ainda do Orcamento” exigiria que al-
que aquele aperto guém lesse esses
dados, examinasse o Orcamento e verificasse qual foi a despesa de fato
cumprida.

E claro que essas questdes que eu mencionei aqui a respeito das
despesas orgamentirias sio relevantes quando se trata de examinar os
problemas de curto prazo. Evidentemente, as restrigdes orgamentirias tém
uma série de outras conseqiiéncias de maior importincia a longo prazo. As
despesas de infra-estrutura de transportes, por exemplo, supostamente nio
t€m nada a ver com o orgamento da politica agricola, mas € 6bvio que t&m.
A queda dos investimentos na drea de transportes, por exemplo, afeta
muitissimo toda a drea de produciio agricola e todo o setor de agribusiness.

Nio hd, portanto, como resolver essas questdes sem passar pela
solugdio do problema fiscal, quer dizer, ndo tem muito sentido a discussio se
nao se enfrentar com clareza o problema das reformas necessdrias ao
conserto fiscal. O mais grave € que alguns problemas ficaram pendurados. A
ocupagio do Centio-Oeste, por excmplo, [vi leita de fornma atabalhoada,
sobretudo a partir dos anos 70. Os agricultores estio 14, os investimentos em
estradas nao foram feitos e o Tesouro permanece com a obrigagio de dar um
jeito na situagdo dagueles produtores, o que explica em parte a loucura
orgamentdria que foi feita no ano passado, quando o Governo se dispds a
incluir a soja, e principalmente a soja do Centro-Oeste, no Programa de
Pregos Minimos ¢ no Programa de Equivaléncia de Produtos. Ndo se pode
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simplesmente dizer "fiquem ai".
Essa longa crise fiscal obviamente levou & necessidade de programas

de ajustes, programas de estabilizagdo — e no programa de estabilizagio,
mais uma vez uma parte substancial da conta foi entregue i agricultura.

Durante a primei- ¢os agricolas, O
ra parte do pro- "Durante a primeira parte Fernando  Ho-
grama de estabi- do programa de mem de Melo,

lizagdo, us pregos
foram contidos

gue  acompanha

estahilizacao, os precos :
com regularidade

foram contidos sobretudo

sobretudo  pelo , - 0S pregos ao pro-

i b Bica pelo uso da ancora St b
i w7 '.l. L B ¥ :‘. I'! lll T

cambial, e a ,.L '“IH,I?]]“ " . '":" ..] = que, de novem-

incora cambial, o el s s bro do ano passa-

na pritica, se traduziu numa formidavel do até agora, pra-

traduziu  numa repressao dos precos ticamente, 08
formidivel re- agricolas” precos aos produ-
pressio dos pre- tores  estiveram

em queda. Se vocés examinarem os indices da Fipe, vao verificar que
também had muito tempo € o custo da alimentagido, em especial o custo dos
produtos semi-elaborados, arroz, feijio, carnes, que esti contendo mais
fortemente os pregos.

Curiosamente, o efeito do cdmbio sobre a agricultura deu-se sobretudo
do lado perverso. U cambio poderia ter facilitado as importagoes de
insumos, ¢ de fato facilitou. Elas tiveram crescimento considerdvel, mas
ainda assim os niumeros sdo ridiculamente pequenos. Nimeros de janeiro e
fevereiro de 1995, por exemplo, mostram que as importagSes de bens de
capital para a agricultura eresceram 136%, mas o seu valor € US$26 milhdes
— valor ainda absolutamente ridiculo.

A Funcex preparou, hi pouco tempo, uma andlise mais detalhada do
impacto da taxa de cidmbio sobre os diferentes setores, na média,
considerando o periodo de julho de 1994 a margo de 1995. O que se
verificou foi que para as exportagdes, de um modo geral, a valorizagio do
cdmbio foi na média de 16,3%, e quase todos os 1tens ligados 4 agricultura e
ao agribusiness tiveram uma valorizagio cambial maior do que isso. Virios
deles apresentaram wuma perda cambial, enfim, uma perda de
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competitividade superior a 20%, quer dizer, o impacto foi muito mais brutal
para o setor rural e para o setor do agribusiness do que para a malor parte da
indiistria. E apenas um item, oleos vegetais, ficou abaixo da valorizagio
média, com 14,5%.

Poderiamos nos estender um pouco mais, mas vou evitar fazé-lo,
deixando algumas coisas para discussdo posterior.  clare que estamos nio
s0 diante de questdes de curto prazo, mas diante de questdes que tém tudo a
ver com o chamado custo Bragil. Nada disso se resolve, contudo, pondo o
Tesouro num corner, como se fez recentemente em Brasilia. Essas coisas
exigem que se dé solugdo aos problemas do Tesouro. A agiio politica dos
chamados representantes dos agricullores tem sido muito mais uma atitude
corporativa de pdr o Tesouro num cormer do que de tentar resolver os
problemas do Tesouro, para que ele possa, de alguma forma, ajudar na
solugio dos problemas dos agricultores.
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O Centro de Estudos Agricolas, o Instituto Brasileiro de Economia ¢ a
Fundagio Getulio Vargas se sentem honrados com o convite e a0 mesmo
tfempo muito entusiasinados e poder apoiar esta iniciativa da Cargill.

Eu tive o privilégio, em 1979, de fazer um breve estigio na Cargill,
visitando o Centro da Cargill em Wayzata, em Minneapolis, depois o Centro
de Transportes em Nova York e, finalmente, terminel meu estigio em
Chicago, onde eram realizadas as operages da Cargill na Bolsa de Futuros.
Rendo um tributo & competéncia desta empresa que conhego de perto.
Recentemente, 1 Fundacio e a Cargill estreitaram seus lacos de cooperagio
para um trabalho importante no futuro.

Vou contribuir para o debate com algumas pesquisas e resultados de
investigagio técnica, que temos conduzido na Fundagio, acerca dos topicos
de nosso painel. Essas pesquisas seriio publicadas nos Anais da Cargill,
desse Férum, e depois na Agroanalysis, revista de economia agricola da
Fundagiio Getulio Vargas.

Acho que o agribusiness brasileiro, no processo de abertura, acabou
ficando com muitas politicas ainda desfavoriveis. Aderiu a abertura, como
outros setores, na esperancga de que era para valer, de que seriam eliminadas
as distorgdes de politicas, e tal nio ocorreu. Continuamos exportando muitos
itpostos, importando subsidios — tudo isso agravado pelo fato de que
exportamos também ineficiéncia no processo logistico,

Hi o problema cambial e a questio dos juros que, em uma economia
aberta, tém que ser iguais no mercado interno aos do mercado externo, &
Gbvio, O processo de ajuste econdmico — numa abertura comercial e numa

(5) Mauro de Rerende Lopes é economisia, com mestrado na Universidade Federal de
Vigosa, doutorado em Economia Agricola na Universidade de Purdue (EUA) e
pos-doutorado no Centro de Estudos de Negociagbes Internacionais (CASIM), na
Universidade de Genebra e no Gatt. Tem diversos trabalhos de pesquisa publicados sobre
politica agricola, Mercosul ¢ Gatt. Durante a Rodada Uruguai foi membro da equipe
negociadora brasileira para o Acordo sobre Agricultura. Atualmente trabalha e leciona ma

Fundagiio Getulio Vargas, no Centro de Estudos Agricolas.
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estabilizagdo macroecondmica — deve ter um prazo. Em virios paises, no
Chile, na Nova Zelandia, o periodo maximo de ajuste com juros altos toi de
pouco tempo. Assim gue se iniciou o ajuste fiscal, e isso foi feito logo, os

juros foram redu- ca cambial, com
e "0 vids antiexportacio e seureraicnl:
sivel sustentar G bi : [| r 2 "[ i Zacdo do real e os
S 0 O Ci 10 defasado e - i
por muitos anos com .:l T juros onde estiio,
uma taxa de juros com impostos de torna insustenti-
tio elevada sem exportacao, continua mais vel o crescimento
0 ajuste fiscal, e, vivo do que nunca" do setor real da
portanto, a politi- economia. Pode-

rdo haver crises recorrentes de aumento da inflagio, e 0 Real pode nio ser
sustentivel. Até agora estamos perdendo neste processo: a abertura foi um
pretexto para reduzir as tarifas dos produtos agricolas, sem que mais nada
uvesse mudado. O viés antiexportagio, com o cimbio defasado e com
impostos de exportagdo, continua mais vivo do que nunca,

Iniciarei minha exposi¢do falando um pouco sobre os resultados da
abertura com integragdo e do acordo do Gatt. Vamos examinar as
oportunidades para o Brasil depois do Gatt-94 e, em seguida, veremos o
interesse do agribusiness na integragio no Mercosul, Estes dados sio
resultados de pesquisas feitas na Fundagio. Depois, discutirei o impacto das
politicas piblicas na competitividade do agribusiness e, finalmente, vou
tratar a questio de fretes.

Vejamos os efeitos das redugdes de tarifas sobre as exportagdes agro-
industriais brasileiras no mercado dos EUA. No Quadro [, fizemos um exer-
cicio acerca de como as redugdes tarifirias dos EUA, na Rodada Uruguai,
melhorariam as exportagdes brasileiras para aquele importante mercado.

Aqui estio os produtos do agribusiness brasileiro de maior potencial
naquele mercado, comecando com o suco de laranja e terminando com a
polpa de laranja, de pellets citricos e outros produtos. Temos um grande
namero de produtos, ¢ de bom potencial. O Brasil exporta em torno de
US$800 milhdes para o mercado norte-americano, sé no setor de
agribusiness (ver a pnimeira coluna "Var", no Quadro [; todas as colunas que
nio sio percentuals sdo valores, medidos em U$ 1,000.00). A coluna
“Brasil”, do Quadro I, mostra o share do Brasil no mercado
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norte-americano, muito alto em numerosos produtos — logo, devemos
ganhar quase que sozinhos os beneficios da Kodada Uruguai, em muitos
casos, apesar de as concessoes de redugdes tarifirias terem sido feitas com
base na Cliusula de Nacio mais Favorecida.

Quadro I. Rodada Uruguai. Acesso a Mercados. Simulagdes dos Cfeitos das
Redugdes Tarifirias sobre as Exportagdes de Produtos Agroindustriais
Brazileiros no Mercado dos EUA.
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R a4 TR 159 13478 A%
WA 404 M3 15% 11,582 A B
518 4 v} - - -
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[y a1 rad : 5
LT a4 an jLo n; -] il
1.1 aa Qo % = 5%
1] a1 el = ;.
19 73 ai 5% 42 47
ddf an rd & > |
TE 22 e -
41 0o el . - =
23 150 a8 et | 17.6%
1 178 8 81% 1 %

S S A A | e

FOMTE: Banoo e Dades: oo Cormaia - UNCTAD (Genst). (Bess: 10885
Dferts Agrionie dos Esbeue Uik

A coluna "Antes da Rodada” mostra a tarifa norte-americana vigente
antes da Rodada Uruguai. Na coluna “Depois da Rodada”, hi virias tarifas
gue nio estio disponivels porque no sistema norte-americano, como todos
sabem, foi feita uma tarificacio em grande nimero de produtos. A
tartficacao, de acordo com o que faculta o Acordo sobre Agricultura, permite
a conversio de barreiras ndo-tarifirias em equivalentes tarifdrios. O sistema
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é relativamente simples, mas para calcular a tarifa final pais por pais, que € 0
que nos interessa, ¢ preciso saber qual a participagio de cada pais dentro da
cota e quanto ele participaria da tarifa extracota. Isso torna o cdlculo um
pouco dificil. Restringi-me, neste caso, aquelas redugoes tarifirias mais
Gbvias. Note-se que tivemos uma redugio percentual minima, por exemplo,
no caso do suco de laranja (15%). Mas assun facultava o Acordo sobre
Agricultura, A redugiio média era 36%, infelizmente com a possibilidade de
seer [eita wima redugio minima de 15%.

A coluna "Adicional" é o valor das exportagdes adicionais do
agribusiness brasileiro para aquele mercado: um adicional em volume de
coméreio: e, finalmente, a segunda coluna da tabela denominada "Var" € o
aumento percentual das exportagoes.

Para as pessoas interessadas na metodologia, este € um exercicio onde
vocé calcula a criagiio de coméreio e a diversificagio do comércio mediante
um sistema de cilculo em que, toda vez que se reduz uma tarifa, ha um
impacto de criagio de comércio e um efeito de diversificagio de comércio.
Usei este tipo de enfoque dentro da técnica de coméreio internacional.

Com a Rodada Uruiguai, o Brasil, com um volume atual de
exportagies de US$ 650 milhdes, ganha, no mercado norte-americano, um
incremento de volume de comércio de US$ 24 milhdes por ano (se nos
soubermos ser competentes para aproveitar esta oportunidade). As redugdes
tarifdrias aumentaram em 4%, em média, as exportagdes naguele mercado.

Esta estimativa € leita dento da Cliusula de Nagio mais Favorceida,
como sabem, que diz que, "uma vez feita uma concessao tarifiria para um
pafs, é feita igualmente para todos os demais”. Nessa hora, o agribusiness
brasileiro, com esta estrutura de novas tarifas, competindo com todos os for-
necedores ne mercado norte-americano, terd um aumento de 5% em sucos,
de 23% na carne congelada de bovinos tipo corned beef etc. Este exercicio €
feito para ns setores empresariais saberem com ficardo apés a Rodada. Mas,
se 0s demais exportadores forem mais competitivos, ndo exportarem impos-
tos, ndo tiverem o custo Brasil e tudo aquilo que nos prejudica, acabario
abocanhando uma parte do mercado dos EUA que € e serd do Brasil. Este
exercicio nio diz que o aumento de exportagdes € trangiiilo: pelo contrério, €
preciso lutar pelo mercado adicional contra gente competente.

Lamento profundamente: o Brasil ¢ um dos poucos paises que eu
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conheco que até agora nio fez esse tipo de exercicio de uma forma
sistemitica, Tenho participado de semindrios em que outros paises estio
fazendo isso, na Argentina, no Uruguai, no Chile, na Colédmbia, no Equador
etc. Niio sel por que razdo, mas aqui niio se fez esse tipo de discussiio como
setor privade: item por item, ponto por ponte, produto por produto, linha
tarifdria por linha rarifiria, mercado a mercado — de 1al maneira que se
saiba exatamente quais sio os ganhos, o que € que tem que ser feito para
matcrializar esses ganhos, onde eles estio, contribuindo para aumentar a
participagio do pais no mercado. No imbito do Grupo de Caims, onde estio
as magdes que se uniram por serem agroexportadoras e terem interesses a
preservar, o Brasil € um dos poucos paises que nio fez esse exercicio com
precisio — a menos que o Brasil tenha aderido ao grupo para defender os
interesses de nagiio agroimportadora!

E importante verificar que os ganhos sdo modestos, mas de qualquer
forma USS$ 24 milhdes representam um recurso que nio € pequeno, no
contexto das nagdes em desenvolvimento. O Brasil é um pais que vai ter
ganhos de comércio muito grandes, como vamos ver em seguida. Mas
precisard lutar por eles, e niio ficar por ai murmurando que os resultados da
Rodada foram frustrantes. Sio mais ou menos estes af.

O Quadro IT mostra o mesmo exercicio referente is exportagdes para a
Unido Européia, apos a Rodada Uruguai.

Aqui, de novo, temos produtos importantes, tais como o café, os sucos
cte. Houve redugdes tarifirias de até 100%. E, nesse mercado, o Brasil tem
um adicional de comércio significativo. De longe, a Unido Européia, nos
produtos agroindustriais, € o maior parceiro brasileiro — mas isso nos indica
que temos que enfrentar um importador exigente e capaz, ndo nos podendo
dar ao luxo de ser ineficientes, sob pena de todos og beneficios da Rodada
acabarem caindo nas mios dos competidores.

O Brasil van ter uma participagio grande nesse mercado, apesar de a
Unido Européia ter conseguido, com a Cliusula de Paz, uma série de
expedientes negociadores, num quadro negociador bastante complexo, que a
protegeram contra uma abertura maior de seus mercados. Mesmo assim as
oportunidades sido razodveis, sdo interessantes de se considerar. Seriam mais
ainda se Governo e setor privado se sentassem i mesa para discutir as
possibilidades abertas ao Brasil na Rodada.
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Quadro Il. Rodada Uruguai. Acesso a mercados. Simulagdes dos
efeitos das redugdes tarifirias sobre as exportagbes de produtos
agroindustriais brasileiros no mercado da Uniao Européia.
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Estdo sendo oferecidos ao Brasil adicionais de comércio, na drea de
café, de USS 75 milhdes anuais (isso aqui depende da redugdo de 15% de
um imposto ad hoc com o qual a Ttdlia taxou o café brasileiro). Abre-se uma
perspectiva de exportagdes adicionais de USS 20 milhdes no suco de laranja.
Hé possibilidades de US$ 6 milhdes adicionais em partes de bovinos
desossadas. Existe um produto que o Drasil estd exportando em grande
quantidade para aquele mercado, o frozen cooked beef, que estd entrando na
Europa em excelentes condigies e hoje ultrapassa USS 300 milhdes de
exportagtes. Vamos ter aqui, produto por produto, item por item, boas
possibilidades de crescimento.

Esses sio os carros-chefes dos aumentos brasileiros. Partes de frango
também, US$ | milhio a mais. US$ 500 mil na parte de cortes de perus —
hd oportunidades para o agribusiness, em virios itens em que o Brasil é
grande exportador. Vejamos os casos de melaco de cana, pellets de citricos
etc. Uma parte desses produtos € de baixo valor especifico, o que imporia
uma disciplina muito grande ao Brasil de redugiio de custos, para poder
alcangar essas vantagens nesses nivels de exportacio.

O que quero ressaltar ¢ que o Brasil tem na Unido Européia um
mercado de US$H 2,3 bilhdes para produtos agroindustriais, Nio ¢ um
mercado pequeno, sob todos os padries. Tem um ganho de comércio de

54% e terd um exterior, um dos.
aumento das ex- "0 que quero ressaltar ¢ paises que ga-
se USS 125 mi- des significativas

L Européia um mercado de
]hl}ES. E—. dﬂ !{!I‘I- US*L..‘*" hilhﬁ'l"ﬁ []Hr::l. cOm a Rﬂdﬂdﬂ..

ge, nos exerci- Hi que realizi-
cios que estamos las, porque isso
fazendo e dos ai ¢ sé potencial,
quais  participa- 2 o ¢ um modelo que
mos em  outros padroes simula quanto o
Semindrios  no

portar ¢ pode ganhar, mas dai a concrenzar 15so, existe wm abismo. Voce
tem que sentar com o pessoal do setor, abrir uma parceria do Estado com o
setor privado, discutir um programa de intercimbio de informagoes, porque
voceé tem que negociar e tem que avangar. A (ex-) Comunidade, como todos

produtos agroindustriais,
Nao ¢ um mercado
pequeno, sob todos os
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sabem, a Eurocracia, tem dez mil funcionarios, com muitos cuidando de
agricultura, indidstria, servigos, comércio exterior etc. No Brasil, até hoje,
nio se considerou sequer a hipdtese de abrir um debate acerca da burocracia
do comércio exterior. Esta drea j4 mudou de lado e de ministério vdrias

vezes, acabando em um mimstério setorial.

Quadro IIl. Impacto do Mercosul no Comércio Brasil/Argentina.
Resultados de Simulagiio com o Modclo de Equilibrio Geral.
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Vamos conversar agora um pouco sobre o Mercosul. O Quadro ITI
mostra 0 impacto do Mercosul no comércio Brasil-Argentina. Este € um
exercicio do impacto da redugiio das tarifas do Mercosul no comércio Brasil-
Argentina e no comércio do Brasil com o resto do mundo. E um estudo
recente que estamos fazendo, com os professores Antonio Salazar Branddo e
Lia Valls Pereira, para a Conferéncia da Cosia Rica, do International Trade
Consortium, que redne especialistas de comércio de todo 0 mundo.

Para as pessoas interessadas, este exercicio € feito com um modelo de
equilibrio geral, em que se estimam todos os efeitos da reducdo tarifana, de
1990 até a Tarifa Externa Comum. Exercicios desse tipo estio sendo
realizados em muitos paises no mundo e servem para mostrar o que o pais
ganha com a abertura e com a integragio

Vamos aos resultados. Em primeiro lugar, vamos ver a variagio
percentual dos volumes de importagio do Brasil, que estd no Quadro I1I-B.
O Brasil, no processo de integragio, fez uma redugdo tarifiria muito
importante, Partimos de tarifas, por exemplo, de griios, de 5,7, para tarifas de
5.2%, Em muitos outros produtos agricolas, porém, a redugiio foi de 30, 40,
25, 43, 36%, para um miximo de 10%. Essa reducgio tarifiria trarnia, em
principio, beneficios para a taxa de cimbio, eliminando gradualmente a
defasagem cambial. Vocé vai exportando mais, com melhor ciimbio, e
ganhando mercado. Este é o segredo da abertura. Por qué? Porque para
exportar o que interessa é vocé importar. E o contririo da sabedoria comum,
dos anos do mercado brasileiro fechado e travado. Nao € para importa o
importante ¢ exportar, como foi no passado. E o contririo. A importagio tem
uma série de vantagens no processo de abertura, além disso cna eficiéncia
no mercado interno e os resultados sio altamente benéficos.

O Brasil vai aumentar as importagbes em 2% nos cereais, 41% nos
produtos pecudrios ¢ 47% no caso dos produtos licteos. Isto da abertura até
o Mercasnl, que de fato ocorren, mais ou menos como era de se esperar. O
que ¢ importante notar neste quadro ¢ que aumentam as importagbes da
Argentina, mas aumentam também as importagdes de outros paises do
mundo, Isto é: ndo hd, na integragao, um fendmeno ruim denominado
diversificagio de comércio, em gue um pafs importador se integra e di
preferéncia apenas para as importagdes intrazona. Como o Mercosul € um
bloco aberto, haverd importagoes de outros paises (sinais positivos no
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quadro, com excegido dos chamados produtos exportados, que ndo tém
importincia). Com isso, fica claro que a agricultura nacional terd que
competir, ndo dentro do Mercosul (assim como a Argentina, no mercado
brasileiro), mas sim em escala global. Essa perspectiva poderd impor uma
dieta de eficiéncia para a agricultura brasileira. E a integracio, neste caso,
tol bem-sucedida. Interessante, nao €7

No caos das exportagdes brasileiras (Quadro III-A) apds a integragio
do Mercosul, o Brasil exportard mais 9% de cereais, 7% de produtos do
complexo de oleaginosas, 10% de produtos pecudrios, 11% em exportagdes
tradicionais e 62% de produtos ldcteos e similares. Vale a pena notar que
aumentam as exportagbes brasileiras para a Argentina mais do que para os
demais paises do mundo. O negdeio vai ser interessante, na integragiio.

Se tivesse havido muitas redugbes das importagbes de outros paises,

essas  redugoes ses € mercados
significariam que "No caos das exportacoes diversificados no
o Brasil estaria brasileiras (Quadro 1T1-A) mundo). Estaria-

reduzindo comér-
cio com parceiros do importagdes
PR SR B, ra mais 9% de cereais, 7% i Fhtros Eai“ﬁ
cisamos importar para beneficiar as
para  podermos de ;:rmlufus do L‘unl.I.}IL*.‘u.u exportacdes  da
exportar (e isso de oleaginosas, 10% de Argentina. Ora, a

apos a integraciao do mos  prejudican-

Mercosul, o Brasil exporta-

ndo seria multo produtos pecuarios, 11 % implicagao desse
bom, pois o em exportacoes tradicio- dado é exirema-
Brasil € um nais e 62 % de produtos mente impor-
global trader, liacteos e similares" tante, no sentido
que tem interes- de que haveri

criagio de coméreio e niio haverd diversificagdo de comércio.

Explicando melhor, o medo, o pesadelo da integragfio é que vocé
conceda aos sécios participantes do mercado da integragio beneficios de
quase exclusividade de importagio — 1ss0 nio ocorreu, nestes resultados. O
Brasil vai importar e exportar do e para o0 mundo inteiro, em niveis até bem
razodveis de todos os produtos. Esse resultado contraria, em grande parte, a
idéia, o receio que havia entre os agricultores e o agribusiness brasileiros de
que o Mercosul seria uma concessio do Brasil como mercado cativo dos
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argentinos, Nio € 1850 que os resultados mostram.

A minha conclusio mais importante sobre este exercicio € que nao vai
ser necessdrio importar muito mais da Argentina, em relagio ao que se
importou, para criar eficiéncia na inddstria nacional. O trabalho definitivo
mostra claramente que vai haver criagio de comércio no Brasil, e isso € um
resultado muite  impotante. Os  exccicios  cientilicos @s  vezes sfo
frustrantes, pois requerem um esforgo enorme, mas tém também um
conteudo divertidoe, por contrariarem tudo o quec sc pensa, tude o que a
sabedoria comum imagina a respeito dessas questdes.

Vamos agora discutir os resultados de uma outra pesquisa, feita por
mim, pelo Marcos Jank e pelo Argemiro Luiz Brum, no Rio Grande do Sul,
comparando os efeitos dos impostos, das tarifas sobre os insumos e os
efeitos dos dois sobre a competitividade da soja brasileira. Esses resultados
estio no Quadro IV,

Quadro IV. SOJA: Efeito sobre 0 Resultado Final Consolidado e Efeito das
Politicas Pablicas sobre o Resultado Final nos Estégios.

S0JA: Efeito sobre o Resultado Final consolidada
das Polhicas Pubicas
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Neste quadro, quando consideramos a competitividade da soja,
verificamos que, se retirarmos os impostos incidentes sobre a produgdo, a
rentabilidade aumenta 33,7% no Brasil (Rio Grande do Sul), 30% na

Argentina, 17,5% precos internacio-
no Paraguaie 9% "' quando consideramos a nais, a lucrativida
no Uruguai. Se  competitividade da soja, de da soja aumen
nio houvesse taria 12% no Bra-

; Lt verificamos que, se ey
. B . : sil.
tuitay 10 olcua retirarmos os impostos sil, 9% na Argen

das e protecio- - = tina, 8% no Para-
e incidentes sobre a .

nistas  para 08 " PR guai e 11% no
- : , producio, a rentabilidade =

INsSumos, ¢ s¢ se e Brasil Uruguai. Agora,

deixasse 08 pro- “’-”'_‘““”r-l“‘-’r 0 - resultado interes-

dutores importa- (RS), 30% na Argentina, sante ¢ o final,

= =0 S e er FE
rem os lratores, 17.5% no Paraguai e 9% com reducio de
colheitadeiras e no Urugoai” impostos ¢ com-
outros INSUMos a petitividade com

insumos livres e desgravados: a lucratividade no Brasil, neste caso,
aumentaria 41%, 36% na Argentina, 23% no Paraguai e 18% no Uruguai.

Fizemos o esforco de um ano de coleta de dados para mostrar que
neste produto, a soja, assim como no trigo, no milho, no leite e em oultros
produtos, o Brasil é competitivo. Suspeitivamos de que a afirmacio de que
o Brasil ndo era competitivo constitufa um grande equivoco. Os outros
resultados, para os outros produtos, que o tempo limitado pio nos permnite
mostrar, revelam que o Brasil, se adotarmos critérios técnicos corretos ¢
analisarmos toda a cadeia produtiva, ¢ — contrariamente ao que se diz —
competitivo, sim senhor! Basta que as politicas piblicas ndo discriminem a
agricultura, ndo protejam ainda mais os setores de insumos e deixem a
agricultura competir,

Vou abordar rapidamente este ponito, porgue meu empo estd se
esgotando, mostrando um resultado que aconteceu com os outros produtos.
A conclusio mais expressiva deste trabalho € a de que, quanto mais aper-
tada a margem de lucratividade da cadeia agroindustrial, tanto mais essen-
cial ¢ a Reforma Trnbutiria, a eliminagio das tarifas protecionistas dos
insumos e a eliminacio das distorgdes de custos e pregos causadas pelas
politicas anticompetitividade do Estado. A lucratividade hoje € reduzida
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porque o Estado se apropria de uma parte dos beneficios das exploracbes
rurais, Este ¢ um resultado muito interessante. O Brasil nfio pode dar-se ao

luxo de manter Grifico I, conso-
distorgoes na Vs quanto mais apertada a lidamos todos os
drea de tributos e margem de lucratividade resultados da
de tarifas. Tem da cadeia agroindustrial, pesquisa feita no
obrigatoriamente tanto mais essencial € a Rio Grande do
quv  Promoyer Reforma Tributiria, a Sul, para  sele

uma reforma nes- " . - i
eliminacio das tarifas produtos  consi
te setor, porque a

e . derados, inclusi-

g : protecionistas dos insumos : -

lucratividade  é S ve produtos da
¢ a eliminacao das

distorcioes de custos e

precos causadas pelas

muito pcqucna, E
a Jucratividade
aumentaria muito

pecudria.  Incor-
poramos a esle
resultado o fator

se removéssemos politicas anticompeti- cimbio,  cuja
a ICMS na tividade do Estado" defasagem preju-
exportagio. No dica muito mais a

competiividade dos setores produtores nacionais.

Se comigissemos as  distorgdes nas politicas de impostos,
elimindssemos a protecio aos insumos e a sobrevalorizagiio cambial,
estimada em 20,7%, reduziriamos os custos de producio desses produtos em
cerca de 21,6%. E esta tltima barra do grifico. Neste ponto, o Brasil seria
mmbativel em termos de competigio nos mercados mundiais. Temos que
colocar nimeros onde estdo nossos pleitos de racionalizagio da intervencio
do Estado. E vale a pena fazer este esforco.

Eu gostaria de dizer que se afirma, com grande leviandade, no Brasil,
yue v pais ndo € competitive em certos produtos, tais como trigo, milho e
agora dizem que até mesmo arroz. Em produgdo, pode até ndo ser, mas o
fato ¢ que essa afirmagiio nunca foi bascada num estudo feito com rigor
técnico. 56 tomam uns custos de produgiio de rigor duvidoso e partem para
conclusoes apressadas. Acho que a competitividade tem que ser medida
primeiro em precos intemacionais; e segundo, sem distorgdes, sem impostos,
sem subsidios, sem tarifas e sem sobrevalorizacio camhial. Af a cnisa é
muito diferente. E esse foi o esforgo que fiz com os meus companheiros.
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Grifico 1. Efeito Global das Politicas Publicas (Média dos 7 Produtos
Anahsados).

EFEITO GLOBAL DAS POLITICAS PUBLICAS

iMé&dia dos 7 Predutos Analisados)
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Redugio Esperada nos Custos de Produgao

Quando se faz um estudo levando em consideragiio preceitos de que os
estudos de competitividade tém que isolar os efeitos das politicas pablicas
anticompetitividade ¢ antieficiéncia, os resultados surpreendem. Nenhum
selor pode competir, com o Estado contra. O Estado tende a introduzir
muitas distor¢des nos pregos relativos — quando o Estado, se nio pode
ajudar, pelo menos ndo devia atrapalhar. HA muita distorgfio na tributagio no
Brasil. Qutra coisa que niio se pode fazer é um estudo de competitividade
apenas sobre custos de produgdo. Vocé tem gue ver toda a cadeia
agroindustrial, Nés fizemos um estudo levando em consideragio esses
critérios.

Com a Argentina, como nds sabemos, ndo di para competir, nio
porque ela seja tio mais eficiente do que ndés em produzir, transportar ¢



Mauro de Rezende Lopes

processar produtos, nos exportando depois e competindo aqui. Mas podemos
competir agqui com nossos produtos. Mio competimos com 05 argentinos
porque o governo argentino fez uma grande Reforma Tributdria em outubro
de 1992 ¢ o Brasil até agora nio fez nenhuma reforma. Também pudera, o
ministro Domingo Cavallo fez grande parte de sua carreira como economista
agricola, estudando diretamente os efeitos dos impostos e do cimbio na
competitividade do agro argentino. Suas contribuigbes nesta drea sdo
reconhecidas na comunidade académica do mundo todo. Quando assumiu,
tratou logo de eliminar as retenciones, que eram o5 iMpostos na exportagio.
A Argentina compensou a sobrevalorizagio cambial com uma combinagio
de eliminagiio dos impostos na exportagiio, elevagio das tarifas, "taxas de
estatistica” de 10% e uma indenizacio na exportagdo dos impostos pagos
internamente, o chamado reintegro. Aqui, nao foi feito nada.

Finalmente, vamos discutir, nestes poucos minutos que me restam, a
questiio dos fretes. Nesta pesquisa, nds tomamos uma decomposigio FOB,
por exemplo, de soja, no porto do Rio Grande, com os pregos internacionais
¢ calculamos a paridade no nivel do produtor, Isso agui, que estd no Quadro
V, € o que os especialistas de comércio internacional calculam sempre, ¢
chamam de prote¢iio nominal, que nada mais € do quc as parnidades quec o
pessoal que compra e vende, na pritica, calcula a toda hora. Quer dizer, o
nivel € estimado guando vocé compara o preco real recebido pelo produtor
com o prego que ele receberia caso o produto fosse exportado, sem
impostos, sem o cAmbio defasado, inclusive com fretes e custos portudirios
mais baixos. Um valor positivo significa que o produtor esti recebendo mais
do que deveria, se fossem corrigidas aquela distor¢des que mencionamos, E
um valor negativo, que o produtor estd recebendo menos do que deveria se
fossem corrigidas as politicas e os custos de fretes e de portos.

No Quadro V, mostramos que, com uma corregdo de defasagem
cambial e com uma redugiio-meta de 20% nos custos dos fretes, os
produtores poderiam estar recebendo 29,96% a mais do que recebem hoje.
Se, além disso, diminuissemos os custos portudrios, por forga de uma total
desregulamentagiio dos portos, em um montante-meta de 20%, os produtores
receberiam 31% a mais. Isso é o montante do confisco imposto ao setor
produtor pelas politicas equivocadas de anticompetitividade que este pais
adota,
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Quadro V. SOJA, Taxa de Protecio Nominal. Valor de Exportagio,
Decomposigao FOB, 1970/1994.,

S01A
TAXA DE PROTECAO NOMINAL
VALOR DE EXMORTACAC

DECOMPOSICAD FOB
970 ] G
Poiveimluais
COM REDUCAOQCOM REDUCAD
Diserminacao MEDIA DE 20 MO DE 20% NO
| CUSTOS DE FRETE ECUSTO
FRETE PORTUARIO
|, Com Cambie Oficil e Com [nvposios T7.97 1.7 R
2, Com Cambio Oficial ¢ Sem Impostos -14.40 =15.31 -15,82
}. Com Cambio Corrigido ¢ Com Imposios - L4, B0 -15.84 - 16,49
4. Com Cambio Corrigide e Sem Imposios -19.20 -29.96 -30,39

Na verdade, custo Brasil ¢ viés antiexportagiio sfio a mesma coisa,
Agora, fazer uma abertura, reduzir tarifas ¢ ndo dar oportunidade para
crescermos nas atividades nas quais somos competitivos ¢ um grande
equivoco. Temos gue cnar oportunidades para exportar, para compensar
setores que terio que arcar com o Onus do ajustamento, reduzindo seus
niveis de atividade. Este é o sentido da abertura. O Brasil tem a obrigacido de
fazer uma racionalizagiio tributiria, sob pena de nao conseguir realizar o seu
potencial e perder mercados. Teremos aberto nossa economia e andado para
tras.

Muito obrigado,
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Bom-dia, senhoras e senhores. Tenho, nesta manha, prestado extrema
atenciio aos temas especificos e as consideragdes dos colegas aqui presentes
sobre o tema do painel. Gostaria, inclusive, de faeer algumas consideragGes
sobre a pergunta do Prof. Fernando Homem de Melo sobre o custo Brasil.

Como operador de mercado, vivo de perto a questiio do custo do frete
entre o interior e o porto de Santos ou de Paranagui. Em minha wvisdo, o
custo Brasil estd relacionado com a politica agricola. E isso me preocupa
porque nds, praticamente, ndo temos uma politica agricola no pais.

Ontem, em uma entrevista com o Ministro da Agricultura, ele nos
confirmou que a equivaléncia-produto, os pregos minimos para virios
produtos, o custeio e o financiamento das safras do proximo verdo vio ser
completamente modificados. Na realidade, nfo haverd mais pregos minimos
para a maioria dos produtos. Segundo o Ministro, 0 pre¢o minimo
continuard apenas para alguns produtos de interesse local. Além disso,
somente os pequenos produtores terdo crédito a juros na faixa de 10 a 12%.
Os médios e grandes produtores terio que pagar o custo do dinheiro no
mercado. O governo poderi, no miximo, forgar os fundos de commodities a
alocar recursos para a agricultura, mas ainda assim, 0S recursos serdo
disponiveis as taxas de mercado. Eu fiz ver ao Ministro que o mercado hoje
pratica laxas de 4 a 4.5% ao més, mas ele disse que tem que ser o custo de
mercado.

O que eu quero dizer é que a questio da politica agricola, para mim, é
muito grave. Politicamente, pode ser uma questio relevante proteger o

(6) Sérgio Barroso, Vice-presidente da Cargill Agricola S/A, E formado em Economia e
Administragio de Empresas pela Fundagio Getilio Vargas, com Especializagio Em
Economia Internacional pela Boston In The Worlds dos EUA. Ingressou na Cargill em
1873, wabalhando em Genebra ¢ Amsterdam. Foi transferido para os EUA em 1977 ¢
retornou a0 Brasil em 1978, Esteve novamente na Cargill dos EUA em 1987. Voltou ao
Brasil no ano seguinte como Vice-presidente da Divisio de Oleos. Ocupou ainda o cargo de
gerente-geral da Cargill Venezuela. Atualmente, além das dreas de Uleo e Ferlilizantes, ¢
responsdvel também pela drea de Cereaus.
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pequeno produtor. Mas, para obter grandes safras (o Ministro falava o tempo
todo em grandes safras), é preciso apoiar o produtor médio ¢ grande. Como
¢ que 0 homem do campo vai ao mercado tomar crédito as taxas de 4 a 4,5%
a0 més, se ndo tiver a garantia de pregos minimos para seu produto?

A questio tributdria também € outro componente do chamado custo
Brasil, ¢ ndés temos exemplos praticos, efetivos, de que, dentro de um
mesmo estado da Federagio e para um mesmo produto, a taxa de ICM
diversificada varia de 0 a 18%. Dentro de uwin mesmo estado da Federagio,
dentro de um mesmo produto, posso até citar o exemplo da soja, as taxas
internas de ICM podem variar entre 0 e 18%. Ou seja, vizinhos que
produzem a mesma coisa pagam taxas diferenciadas. Temos, além do
problema dos impostos diferentes entre os estados, também o mesmo
problema dentro do estado, com os participantes do mercado de um mesmo
estado, para um mesmo produto, dentro da mesma atividade agroindustrial.

Outra questio que nos preocupa € o protecionismo internacional. Foi
bem dito aqui anteriormente que os mercados ndo sdo livres. Nos temos
exemplos tipicos extremamente in-
muito  discutidos ") gue nis temos ¢ um teligente e capaz
ao longo dos de embutir impog
anos, como € o tos para evitar
caso da soja. WS 2o 2 S que internacio-

; fabricas mal-localizadas e J
Discordo um = nalmente alguém
pouquinho o muitas delas obsoletas, possa abrir um

outro tipo de excesso de
capacidade, que sao

Prof. Mauro de gerando excesso de capaci- caso contra a Ar-
Rezende Lopes dade, porque essas Fabricas gentina. No trata-
sobre 0% impﬂ:-}- continuam il[.ll.‘['étllflﬂ L& mento [rihutjrigj
tos na Argentina, processando produte de esti protegendo
porque  aquele uma forma ineficiente sua inddstria. Em
pais  estd  sendo vez de criar im-

postos incidindo sobre a produciio interna, a Argentina criou um mecanismo
de devolugio de impostos como forma de proteger a agricultura e as
exportagoes.

Outro problema € a atitude dos EUA, que sempre falam que vio
eliminar o EEP, mas se vocé examinar o or¢camento americano esti sempre
aprovada uma verba para EEF, como dizem os americanos, just in case. De
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fato, estdo usando o EEP e estdo fazendo com que os produtos deles ocupem
o mercado internacional, concorrendo com 05 NOss0s,

Héd uma questio intema, cuja culpa € nossa, e que estd relacionada
com o excesso de capacidade. Quem disse que o Brasil nio tem capacidade
suficiente para processar produtos agricolas, esta equivocado. O que nos
temos ¢ um outro tipo de excesso de capacidade, que sio fibricas
mal-localizadas e muitas delas obsoletas, gerando excesso de capacidade,
porque essas fibricas confinnam operando e processando produto de nma
forma ineficiente.

E, por fim, uma questio bdsica para o exportador € a questio da taxa
de cimbio. A taxa de cdmbio, sem divida, € um assunto estritamente
polémico, mas eu considero que ela é de extrema importiincia para fazer com
que possamos ser competitivos no mercado internacional. Temos que acabar
com nossa ineficiéncia, que ainda ¢ muita, mas também receber uma remu-
neragio adequada, para ter condigdes de ter um custo baseado em um délar
que remunere. Temos que ter um custo um pouco mais baixo, de modo que
pPosSsamos nos equiparar ao mercado internacional, mas o délar é essencial.

Eu converso muito com produtores e ainda ndo entendo como € que
eles conseguem plantar. Particularmente, os produtores de regides mais
distantes, conforme foi mencionado aqui, onde o frete alcanga de US$ 50 a
US$ 54. Tivemos uma reunido com um grande produtor na regido de Cuiabi
e ele nos mostrou uma planilha onde ele tem que arcar com exatamente 32%
do custo para transportar 4 soja, sem considerar og impostos. Estou falando
custo de transporte, entre o frete e as despesas portudrias, na faixa de 32%,

Vou mostrar para vocés agora alguns nimeros que foram apresentados
um més atris a um grupo de empresirios na regido do Parand. O que nés
fizemos foi o seguinte: tomamos o chamado supra-sumo da capacidade
brasileira de produzir bem, com fretes razodveis e condigdes razodveis, que
sd0 basicamente algumas regides do Rio Grande do Sul e do Parand e um
pouquinho de Sio Paulo e comparamos com os dados dos Estados Unidos.
Como era uma apresentagio para empresdrios agroindustriais do Parand,
usamos o melhor exemplo do que se produz no Farand, em termos de
produtividade média e em termos de custo de transporte médio, e fizemos
uma comparagiao com a meédia norte-americana. Nao vou comparar a média
brasileira, mas vou comparar o melhor do Brasil com a média dos EUA, que
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realmente siio o nosso grande concorrente no mercado internacional, em
iermos de produgdo agricola. Este conjunto de dados, que para mim € de
fundamental importincia, foi preparado por nosso colega Vladimir Raposo,
da Cargill, numa apresentagio recente que fizemos para esse grupo de
empresdrios no Parand,

Tabela 1. Comparativo de Cultura de Soja.

COMPARATIVO DE CULTURA DE 50]JA

ITEM

Area 11.700.000 ha  24.900.000 ha + 113%
Rendimento 2.260 kg/ha 2.800 kgfha + 23%
Produgio 26.500.000 1 69.600.000 t + 163%
Preco no Porto (USD) 2151 225 + 5%
Frete Fazenda-Porto 200t | 3t

Irmpoesiaos 244 L

Tarta Portudna G Kl

Prego na Fazenda (USD) | 621 09 + 29%
Custo de Producio (USD) 1351 155 + 15%
Remuneracio (USD) 2in 540 + 100%

Divulgamos estes dados, para informagao do grupo, em particular, a
drea plantada de soja no Brasil versus a drea de soja plantada nos EUA,
neste ano em que estamos terminando de colher a nossa safra e do ano em
que eles terminaram de colher a safra deles, outubro e novembro do ano
passado, Apenas como informagio, evidentemente, ainda temos um longo
caminho para poder concorrer em i1gualdade de condiges com os EUA, na
faixa de rendimento por hectare plantado. Os EUA estio 23% na nossa
frente, lembrando que ndo estou considerando a melhor produgio do Brasil,
onde temos casos em que se produz 3 mil, 3.500 e at¢ 4 mil kg/ha, mas os
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EUA também tém uma produgio média muito inferior ao que estd aqui.
Teoricamente, estamos comparando o que ha de melhor no Brasil hoje,
em termos de média regional, com a média geral norte-americana. Em nivel
FOB, temos um prego dificil de entender, porque a soja brasileira de certa
forma vale menos do que a norte-americana, mas a qualidade é muito me-
lhor. Em nossa faixa de US% 50
planilha,  esta- a US$ 70, como

Ly 2 L. L
e e I'emos a tarifa portuaria, 1. -eneianedn

irés vezes maior que a dos

frete  fazenda- e " aqui) mas da regi
porto, nio da regi EUA... ao dos Campos
io de Cuiabi (na Gerais, no Para-

ni, para o porto de Paranagud, que & mais baixo, em tomo de US$ 20, Nos-
508 impostos estdo na faixa de US3 24, engquanto os EUA, obviamente, niio
tém impostos, Temos a tarifa portwiria, trés vezes maior que a dos EUA, e ai
encontramos o prego posto fazenda na faixa de USS 162 para o Brasil e
US$209 para os EUA. Os dados merecem nossa reflexio pela sua
importincia.

Um outro dado relevante € a comparagio relativa dos itens de custos
para os dois paises.

Nesse quadro, lemos o comparativo de custos entre os dois paises e a
relagio dos impostos que oneram a soja no Brasil. Os dados falam por si,
Nosso custo de produgio € chamado custo de produgio caboclo ou capenga,
porque aqui o custo de produgio nao inclur a remuneragao da terra, sendo,
este item, dependente de cada fazendeiro, da forma como ele calcula o seu
custo de producdo, inclusive o custo financeiro. No Brasil, o custo é
extremamente baixo, como os colegas aqui conhecem bem o assunto,
principalmente os colegas da drca de cooperativas, que t€m um trabalho
muito bem-feito sobre isso, e hoje hd alguns deles agui. Sabem que € um
custo extremamente competitivo,

Mesmo com esse custo baixo, temos uma remuneragio bruta para esse
bom exemplo brasileiro, de USS$ 27 versus US$ 54 nos EUA, como vimos
no primeiro quadro. Para fazer as coisas ficarem até um pouco mais simples,
se acrescentarmos mais USS 20 no frete agui. e se realmente trabalharmos de
forma mais realista sobre o custo de produgio, US$ 135, vamos ver que
realmente nido existe rentabilidade nenhuma. E, novamente, ressalto que
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estamos tratando de um rendimento médio, esquecendo excegdes, que o
rendimento vai até 3 mil e 3500 kg. Entdo agui esti um quadro
relativamente simples de ser visto e de ser compreendido das nossas
deficiéncias e dos nossos problemas em termos de competitividade,

Tabela 2. Compatative de Cultura de Soja.

COMPARATIVO DE CULTURA DE S0JA

Estrutura de Custo

Fouulisanies 270 60
Custo da Terra T | %
W in-de-obra He |
Depreciagho de Equip, 0% | 9%
Semienles [0 B _
Defensivos | Ak | 3% ‘
Tramspaorie | A% 5%
Dhiesel T4 4%
Sopure 11 e ‘
Finaneing 54 %
Chatros T L |
Tostal iy LMD

Impostos Brasil

ICMS I 3.0%
Funrural 22%
ITR | 0%
Fl5 (6575
Tl 14 B5%5-

Também todos nos falamos que Deus ¢ brasileiro. mas talvez as vezes
cle estivesse, de certa forma, de licenga. Estou me referindo aos rios
brasileiros, porque, nos EUA, 70% dos grios sdo transportados via hidrovia.
Eles tiveram a sorte de ter o rio Mississipi, que comre exatamente da
produgiio para o consumo, e no nosso caso, infelizmente, 0s nNoOssos rios
correm em direcio oposta. Nés usamos muito a expressio "Deus ¢
brasileiro, mas nio na questdo de rios", porgue fez os rios correrem do nada
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para lugar nenhum, com uma pequena excegio, obviamente — o sistema
Parana-Tieté.

Eu, como homem de operagdes, que se preocupa todo dia com guanto
custa o frete, estou aprendendo muito na drea de frete, porque quanto mais
nds aprendemos na drea de logistica e transporte, mais compreendemos
aquilo que tem que ser feito.

Foi dito aqui hoje, na abertura, que precisa existir um pouco mais de
interesse piblico pela questio do transporte, de uma forma geral. Temos af
problemas que nem di para acreditar. Por exemplo, estamos tentando fazer
com que nossos armazéns sejam homologados para armazenar as safras
brasileiras e niio temos conseguido, porgue existe uma norma na Conab, que
a inddstria e o comércio no Brasil estdo tentando quebrar, segundo a qual
vocé nio pode ser homologado como um fiel depositirio da Conab, se vocé
tem um problema com o Banco do Brasil 14 no Pard, porque alguém
protestou sua duplicata. Entdo, hoje essas reportagens no Jornal Nacional
ficam falando sobre o desperdicio de 30 a 50% e nds, que somos do ramo,
achamos que € exagero, mas se vocé comecar a fazer consideragGes sobre o
assunto, em muitos lugares do Brasil isto estd realmente acontecendo,

Quero terminar a minha exposi¢io dizendo que, depois deste férum,
teremos que buscar altermativas para apresentar s autoridades competentes,
principalmente, na minha opinido, aos membros interessados tanto dentro do
Congresso como do Executivo, para que possamos ter um pouquinho mais
de esperanga de que nossos custos de logistica e de transpoites, neste pais,
sejam pelo menos tratados de uma forma um pouco mais séria.

Muito obrigado.
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Debares

Fernando Homem de Melo

Creio que os participantes do painel apresentaram uma mensagem
muito ¢lara, que € a urgéncia de nosso pais avangar nas questdes estruturais,
nas questdes que estio por tras do chamado custo Brasil: transporte,
tributagio, portos. Por outro lado, tivemos também um membro do painel
apresentando a questiio da necessidade do ajuste fiscal. Ao abrir os debates,
eu gostaria de submeter também outra questio i discussdo. Quando falamos
do custo Brasil e das reformas estruturais, temos que falar na redefinigao do
papel do Estado e também no papel do setor privado na solugio do problema
portudrio e de transportes. Em resumo, acho que hd uma clara mensagem
quanto i necessidade de avancarmos mais rapidamente na redefinigio desses
papéis, porque a agricultura brasileira, o agribusiness brasileiro ¢
competitivo, conforme foi mostrado aqui, mas essa competitividade estd
sendo distorcida ¢ ameagada por problemas na drea de transporte, porto ¢
tributagiio. Durante os préximos 15 minutos de debates, portanto, todos os
membros deste painel estio a disposigio para responder 4s observagoes dos
senhores participantes.

Sérgio Tourinho Dantas, da Bahia

Professor, cu gostaria que, depois das brilhantes exposigdes do senhor,
do Sérgio Barroso, do Kuntz, do Prof. Mauro, o senhor nos dissesse
objetivamente o que o Congresso Nacional poderia fazer. Que sugesties
podem ser enviadas ao Congresso para conseguir tornar muito mais
competitivas as nossas exportagies. Sabemos que o custo Brasil € uma coisa
fundamental, mas gostaria de saber, objetivamente, que medidas concretas
poderiamos levar como sugestao.

Fernando Homem de Melo
Eu entendo e interpreto sua observagdo como uma questio dirigida a
todos nds aqui do painel. Acho que este € realmente o caminho, porque eu,

particularmente, sinto que, no contexto do programa de estabilizagio, o
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Brasil niio estd sendo amplamente entendido, nio estd avancando igualmente
em todas as dreas. Esta avangando, sem duvida nenhuma, na dristica
redugio da taxa de inflagio, mas como foi aqui apontado e todos nés
sabemos, isto esti baseado fundamentalmente na politica cambial e na
politica de juros elevados. Estamos deixando de lado questdes
importantissimas, como o ajustc fiscal, conforme o Rolph aqui mencionou
— a necessidade urgente do ajuste fiscal. O governo talvez esteja perdendo
um pouco o passo na sincronizagio das diversas reformas. Fala-ge muito no
ajuste fiscal, mas nio € claro que o governo jd tenha enviado ao Congresso
Nacional uma proposta de ajuste fiscal, e af, no ajuste fiscal, fica entendida
também a questio tributiria. A questio tributiria foi aqui apresentada por
um dos membros do painel. A Argentina praticamente resolveu esta guestio
em 1992 ¢ o Plano Cavallo data do primeiro semestre de 1991, portanto,
aparentemente, a Argentina foi capaz de avancar mais ripido. Nos vamos
agora completar um ano do Plano Real e ainda temos um desconhecido &
frente, que € a drea tributiria.

Entiio, eu deixo em aberto, para o Sérgio, o Rolph e o Mauro, para que
procurem responder, essa questio que foi aqui levantada, do papel do
Congresso Nacional, apos eu ter mencionado que sinto um pouco de
descompasso no envio, pelo Executivo, das suas diferentes propostas de
reformas. Umas estdo caminhando, mas outras nem sequer foram ainda
enviadas ao Congresso Nacional, como ¢ o caso da proposta da Reforma
Tributarna.

Sérgio Tourinho Dantas

Professor, com licenga. eu participei do Congresso Nacional durante
quatro anos e vejo que a Reforma Fiscal € uma coisa absolutamente
necessdria, mas até hoje me parece dificil de fazer, porque os interesses
municipais, os interesses estaduais e o proprio interesse da Unido se chocam
de maneira muito radical. Esse Congresso que ai estd, o outro um pouco
menos, € muito distrital, os representantes sio muito mais municipais. Na
verdade, sdo ex-vereadores e ex-prefeitos que tém dificuldade de
compreender e pensar macro nos problemas do pais. Por outro lado, vejo
que o Prof. Mirio Henrique Simonsen, nas consideragies dele, entende que
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primeiro deveriamos definir o Estado que queremos e 26 depois agilizar um
processo de privatizagoes, quando jd tivermos determinado o que é
necessirio para manter esse Estado. Entio, me parece que até hoje nio foi
proposta a Reforma Tributdria porque hoje ndo se sabe o que serd necessdrio
para poder mover este paquiderme que € o Estado que temos hoje.

Fernando Homem de Melo

Concordo inteiramente com a sua observagio de que o caminho € este,
e o primeiro passo € definir, como sociedade, qual € o Estado que a
sociedade brasileira deseja, para depois direcionar a questio para o ajuste
fiscal necessirio. Vocé expressou muito bem a dificuldade de conciliar isso
com o5 interesses dos estados e dos municipios. Da minha parte, ha um certo
sentimento de desconforto com relagio & estratégia de encaminhamento do
Plano Real, na medida em gue ele avanga em determinadas direcoes e fica
aquém em outras diregOes, e essas outras dire¢oes me parecem fundamentais
para garantir o sucesso permanente do Plano Real. Concordo plenamente
com a sua observagdo sobre a dificuldade politica de encaminhar uma
grande discussio sobre ajuste liscal hoje no Congresso Nacional, mas 1550
ndo evita que essa dificuldade politica, esse adiamento da discussio, vi
perpetuando a situagio de desvantagem competitiva do agribusiness
brasileiro.

Sérgio Barroso

Ontem estivemos em Brasilia e também tivemos a oportunidade de
conversar com o Presidente da Repiblica, especificamente, sobre esta
questio da Reforma Tributina. Nio sei se interpretei de forma correta o que
ele disse, mas entendi claramente que a Reforma Trnbutiria € de extrema
importincia, mas que vai ser apresentada em momento oportuno, Momento
oportuno, para mim, quer dizer que vai demorar um pouco, ¢ aparentemente
ele vai ter que trabalhid-la muito mais, sobretudo na drea de governadores,
pois esta questio tributiria € uma questio de extrema importincia e parece
ndo existir no momento nenhuma condigao de apresentar qualquer emenda
sobre este tema. Entdo, vinda do Presidente, eu tive a impressio muito clara
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de que a Reforma Tributdria, de tio importante que €, ndo tem um momento
certo para ser apresentada. Ele falou, inclusive, que seu objetivo € terminar a
reforma durante seu perfodo de governo. Assim, quem quiser fazer, faga a
sua propria interpretagio, mas acho que a Reforma Tributiria é coisa, talvez,
para dois a trés anos.

Fernando Homem de Melo

Rolph ou Mauro, algum comentario?

Rolph Kuntz

Sim. Entre as coisas que o Congresso pode lazer, embora eu seja um
tanto cético em relagio ao que venha a ser feito, uma delas é de fato a
questio da Reforma Tributiria. N3o entendi por que o governo ndo
encaminhou a proposta até agora, até porque do proprio Congresso partem
pedidos para que o governo dé prioridade a isso. Nos corremos o risco de,
em vez de termos uma Reforma Tributiria, termos uma inconsisténcia a
mais no sistema, se vingar esta idéia de ressuscitar de qualquer forma o
IPMEF, que ¢ um dos impostos mais desastrosos que podemos imaginar, Ele
foi inventado por uma politica de desindustrializacio do pais. Esta € a Gnica
utilidade do IPMF, e hd gente, alias, do setor agricola, querendo ressuscitar
esse imposto. Precisariamos, entdo, ter um sistema um pouco mais
consistente, um pouco melhor. Obviamente, viio haver esses problemas
relativos & Federagiio, quer dizer, os estados ndo vao abrir mio facilmente do
direito tributirio sobre exportagbes de produtos primdrios chamados
semi-elaborados. Mas hia um outro ponto relevante no momento, que é a
necessidade do governo de fazer caixa, niio para cobrir despesas correntes,
mas para reduzir o estoque da sua divida. Isto € hoje incontorndvel. Sendo
assim, € absolutamente necessdario que o governo venda alguma coisa, para
que ele possa abater uma parte dessa divida. Se ele niio conseguir abater uma
parte substancial de sua divida interna, o Bance Central nio val conseguir
fazer politica monetiria para valer, Ora, se 0 Banco Central nao puder fazer
uma politica monetina decente, ndo tem o menor sentido Nicar discutindo
taxas de juros, porque eles nio viio ter o que colocar no lugar, quer dizer, hi
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esse aspecto infantil na discussio brasileira que é reclamar das coisas que
sao feitas mas nao dizer o que devemos por no lugar delas. Nao adianta
simplesmente tirar hoje as taxas de juros. Sem passar pela venda de alguns
ativos federais, dificilmente se vai mexer no perfil e no total da divida
piblica. Portanto, nio se mexe duradouramente em taxa de juros.

Mauro de Rezende Lopes

Eu acho que o Congresso pode. E pode muito. Acho que todos se
recordam de que a nova Constituigao deu as comissdes do Congresso poder
terminativo (poder de "terminar” leis, virtualmente de aprovar leis). Ha
muitas leis que as comissoes podem fazer, e a Comissao de Agricultura da
Cimara tem sobre si outorgado o direito de quase legislar,
independentemente da votag@o no plendrio, tanto mais se anexarmos a isso a
idéia de que pode haver acordos entre lideres para aprovar muita coisa. E
claro que iss0 ndo inclui os temas polémicos que estidvamos discutindo aqui
agora.

Eu e Roberto Rodrigues relacionamos cerca de 50 decretos e pequenas
leis nao-polémicas que inam limpar a agricultura de um conjunto enorme de
entraves que poderiam perfeitamente ser removidos com pequenos decretos
e pequenas leis, dentro das fungies terminativas das comissdes e com grande
Impacto na agricultura,

Recordo ainda a experiéneia da Lei Agricola. A Lei Agricola continha
102 artigos. Tivesse ela sido adotada em cerca de 10 a 15% de seus artigos,
a agricultura seria muito diferente. Depois que a lei foi aprovada, nada,
absolutamente nada mudou na agricultura. Se algo mudou foi para pior, com
as crnises do setor. Houve inclusive acordo entre a esquerda, o centro e a
direita no Congresso, com relagdo a muitos artigos. Era uma solugdo de
compromisso. No entanto, o Executivo vetou 51 artigos. Foi a maior
quantidade de vetos da histéria legislativa deste pais. A discussio da Lei
Agricola padeceu, a época, de uma grande desinformagio. Nio se sabia, por
exemplo, que estoques piablicos t8m que ser submetidos a grandes
disciplinas. O govemno tem que dizer onde estio localizados seus estoques,
informar os seus valores, 0s seus custos, 05 seus montantes. Os estoques
publicos tém um enorme poder de desestabilizar o mercado. Apesar do
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consenso sobre este ponto, o Executivo achou que perderia sua autoridade se
esses dados fossem divulgados publicamente, assim como dados de
importagio, de exportagio — e retirou da lei dispositivo sobre a questio.
Havia um artigo que proibia funciondrios de qualquer escaldo do governo de
anunciar medidas. Nés tivemos agora recentemente no Parand e nos Estados
Centrais a colheita de uma das maiores safras de milho. Foi anunciado nos
jornais gue o imposto de importagio de milho seria zerado. Nesse mesmo
jornal, logo abaixo, havia uma noticia dizendo que o governo havia voltado
atrds nessa decisfio, Vocé imagina o que ¢é, numa grande safra, uma
autoridade de segundo ou terceiro escaldo ter a idéia de zerar as aliquotas e
¢riar no mercado um grande fator de desestabilizagio. O dispositivo da lei
que previa esse tipo de situacio foi vetado.

O que estd havendo no Brasil e que ndo houve nos outros paises € que,
nos outros paises, o povo sofreu muito com a hiperinflagio. Houve privagio
social aguda, profunda, e a sociedade mobilizou-se, partiu para cima do
Congresso, exigiu reformas de fundo, apoiou o Executivo, enguanto no
Brasil a estabilizacio foi feita por um artificio genial dos economistas, mas,
por enquanto, com sacrificio relativamente menor,

O sacrificio, no Brasil, nio tem comparagdo com o queé se passou na
Argentina, no Chile, na Nova Zelindia, em Israel, na Espanha e em outros
paises que fizeram estabilizagio. Nao hd no Brasil, no momento, uma grande
forga social para promover essas mudancas, nio hd uma crise que leve o
Congresso a votar medidas duras e impopulares. As coisas estio de tal
maneira gue nem as mudangas elementares, que podem ser adotadas
mediante pequenos decretos e pequenas leis, tm curso. E finalmente, é
muito dificil se conseguir fazer reforma num pais sem ter engajamento do
piihlico em geral, sem o envolvimento das organizacées de classe. Reformas
siio feitas com severa privagio social, que induz e forga o Congresso a tomar
decisdes dificeis que contrariam interesses. Sem crises, ndo ha reforma.
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Durante o segundo painel, ndés estaremos discutindo o modelo
brasileiro de transporte de cargas agricolas; os principais corredores
integrados dec cscoamento de alimentos; os corredores de exportagio c
importagio; a intermodalidade; as questbes das rodovias, ferrovias e
hidrovias; a situagio dos portog; os principais entraves ao desenvolvimento
do agribusiness; as ineficiéncias decorrentes da regulamentagio estatal,
novas parcerias com o setor privado; a participagiio da iniciativa privada; a
multimodalidade em outros paises, caso dos EUA; e as recomendagdes
politicas para o setor.

Tema com tal abrangéncia vai ser um pouco dificil de ser coberto no
espago de tempo que dispomos, mas eu confio no poder de sintese dos
nossos ilustres palestrantes.
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Meu bom dia a todos. Inicialmente, gostaria de agradecer & Fundaciio
Cargill pelo honroso convite feito & minha pessoa, no caso, representando a
Fsalq.

O tema logistica e transporte de produtos agricolas € um tema
tipicamente de interface, que envolve uma coordenacio mnltissetorial, e
talvez este seja o principal gargalo para morosidade na coordenaciio de
solugdes que efetivamente causem um aumento na eficiéncia.

Vou expor aqui algumas idéias, que sdo idéias de um trabalho que
venho realizando na Esalq e que podem servir de reflexio aos senhores.

Mundialmente, o peso do transporte no custo final de um produto est
na faixa de 10 a 15%, dependendo da mercadoria em questio. Para o caso da

s0ja, por exem- tal participagiio
plo, segundo da- 'Nos iltimos dez anos, a chega a superar
dus da Associa- nodalidade de transporte 05 30%.

Uma das tenta-
tivas de expli-
cagio para tal
problema passa
pela observagio

¢ido Brasileira das
Indistrias de Ole-
os Vegetais (Abi-
ove), a partici-
pagiio dos custos

rodoviario vem sendo
responsivel por algo em
torno de 60% do
transporte de carga no

de transporte no Brasil, contra %{f?ﬂ do For omuebie: idn
valor FOB da soja sistema ferroviirio, ¢ transporte de
norte-americana ¢ outros quase 20% do cargas no Brasil,
de 15%, enguanto sistema hidroviario™ Nos tltimos dez
na soja brasileira anos, a modali-

dade de transporte rodovidrio vem sendo responsdvel por algo em torno de

(7) José Vicente Caixeta Filho é engenheiro-civil formado pela Escola Politéenica da
Universidade de Siio Paulo ¢ professor-doutor do Departamento de Economia e Sociologia
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doutorado em Engenharia de Transportes pela Escola Politécnica da USP. Esteve
recentemente na Universidade de Kio, no Alemanha, como professor-visitante na d&ica Jde
Economia de Transpories.
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60% do transporte de carga no Brasil, contra 20% do sistemna ferrovidrio, e
outros quase 20% do sistema hmidroviano.

Figura 1. Carga Transportada, em t/km, por Modo de Transporte,

'FIGURA 1: CARGA TRANSPORTADA, EM
T-KM, POR MODO DE TRANSPORTE
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Para o caso de cargas agricolas, observou-se que, em alguns anos,
mais de 90% da produgio agricola nacional era transportada por caminhoes.
Essa predominiincia do modo  rodoviine pode ser explicada pelas
dificuldades que as outras categorias de transporte enfrentam para atender
eficientemente aos aumentos de demanda em areas mais afastadas do pais,
as quais ndo sdo necessarlamente servidas por ferrovias ou hidrovias.
Mesmo assim, ndo se pode afirmar que o sistema rodovidrio brasileiro tenha
atingido niveis adequados de eficiéncia.

Em um pais de dimensbes continentais, como o Brasil, diversas
empresas enfrentam graves problemas com o transporte de carga,
primeiramente devido &s grandes distincias existentes entre as unidades de
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produgao, as filiais ¢ o mercado consumidor. Outro agravante € a eventual
caréncia da oferta de empresas de transporte, mais problemética em regides
onde os carreleiros simplesmente somem, em direg@o aos fretes sazonais das
safras agricolas de outros Estados.

Para o caso especifico de grios, o transporte sempre foi um tradicional
gargalu, desde a sua produgiio alé a comercializagfo junto ao consumidor
final. 580 comuns as grandes filas de caminhdes, tanto no carregamento
quanto na descarga, provocadas por um plancjamento logistico insuficicnle,
assim como pelas enormes distincias a serem percomridas por veiculos
sobrecarrregados, em estradas em péssimo estado de con servacio.

Assim sendo, se a modalidade de transporte selecionada nio for a mais
adequada, perdas podem ocorrer. Existem védrios problemas, comuns a todas
as modalidades de transporte, que podem contribuir para o aumento dessas
perdas, entre eles:

a) indisponibilidade de capital adequado para a expansio do sistema
VIArio;

b} coordenagio inadequada de operagdes intermodais;

c} inexisténcia ou ineficiéncia do sistema de informagdes sobre cargas
e fretes;

d) oferta inadequada de equipamentos de transportes.

Analisando cada um destes aspectos, pode-se inicialmente explorar um
pouco mais a fundo o retrato da malha vidria brasileira, percebendo-se que,
denuv de wm contexto mundial, os indicadores relativos a essa
infra-estrutura rodovidria ndio s3o necessariamente favoriveis ao Brasil.

Se for levada em consideragio a extensiio territorial dos paises,
percebe-se que no Brasil existem aproximadamente 16 km de rodovia em
cada 1.000 km® de drea. Esse indice chega a ser 1niermr inclusive i
densidade observada no México, que é de 42 km/1.000 km” de érea, e
notadamente inferior a indicadores semelhantes calenlados para pafses
considerados desenvolvidos. Os EUA, com caracteristicas continentais, tal
como 0 Brasil, tiém uma densidade de 33? a Franca de 1.365, a Alemanha
de 1.530 e o Japdo de 2.042 km/1.000 km? de drea.

Por outro lado, com relagéio a outros modais, a distribuigio regional
das rodovias brasileiras € mais abrangente, uma vez que siio encontrados
4km de ferrovias em cada 1.000 kmz, e em tormo de 6 km de vias navegiveis
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em cada 1.000 km? de superficie. Assim, aquela vantagem tedrica do modo
rodovidrio brasileiro com relacio 4 sua flexibilidade pode ser vilida em
relacio is modalidades de transporte competidoras ineficientes. Mas ainda
deixa bastante a desejar em termos de atendimento regional adequado,
sobretudo em dreas distintas da regido Sudeste. Portanto, uma série de
mvestimentos para expansao do sistema vidrio € demandada, sO que
dependendo de recursos niio necessariamente previstos no orgamento da
Unido.

Tabela 1. Densidade do Sistema Vidrio em Paises Selecionados ( 1990),

TABELA 1: DENSIDADE DO SISTEMA |

VIARIO EM PAISES SELECIONADOS (1990)

PAIS ' km rodovia / 1000 km ferrovia / 1000

 km? superficie = km? superficie

ALEMANHA 1530 115

BRASIL 16 4

E.UA. 387 21

FRANCA 1365 63

JAPAO 2042 54

MEXICO | 42 14

Constata se ainda que a forma ummodal ou segmentada como se
processa hoje, a movimentagio de cargas agricolas, se mostra muitas vezes
inadequada, repercutindo de modo desfavorivel nos custos finais desses
produtos e, conseqiientemente, na competigio junto aos mercados
internacionais de commodities e no abastecimento interno. Politicas de
desenvolvimento de transporte ndo devem, portanto, se concentrar na andlise
da divisdo modal pura e simples, por meio da tentadora atitude relacionada a
crucificagiio do sistema rodovidrio e martirizagiio dos sistemas ferrovidrio e
hidrovidrio,
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Assim sendo, a principal estratégia a ser encomendada ao investidor,
privado ou publico, deverd dizer respeito a redug¢ao de custos de transportes,

se possivel aproveitando o tragcado do sistema vidrio existente. Nesse

sentido, uma ex- porte em Si e,
ploragio  mais "' Assim sendo, a principal conseqlientemen
cfctiva das ope- estratégia a ser encomen- te, a observancia

racdes  Intermo-
daic  deve ser
perseguida, de tal
maneira que seja
atingida uma
maior racionali- plementagio de
zacio da  ati- terminais  inter-
vidade de trans- modais de cargas
eficientes. E conveniente que os modos de transporte sejam articulados, que
a sua operacdo seja diversificada e integrada, e que sejam de ficil acesso aos
Usuirios,

A diferenga de custo obtida pelo usudrio da hidrovia, por exemplo,
dira respeito certamente a um custo umtino de transporte inferior, mas
também deverd ser atribuida aos menores tempos de espera nos terminais
intermodais, assim como & utilizagio de procedimentos dgeis de
carregamento e descarregamento.

Além da finalidadc opcracional, 05 tcrminais podem também vir a
assumir o papel de rransit-points, viabilizando assim a sua utilizagdio
alternativa para manutengio de estoque, terceirizagio de armazéns, além de
parcerias diretas com empresas de transporte.

Ouitra funcio dos terminais pode dizer respeito i aperacionalizacio de
uma central de informagiio de fretes e, eventualmente, ao estabelecimento de
uma empresa prestadora de servigos para todas as transportadoras que
atuarem no local. A 1déia de centralizagio da carga vai ao encontro da
politica de racionalizagio da operacio do transporte, com conseqiiente
economia de combustivel e integracio entre as empresas e suas rotas de
cargas. Por exemplo, quando o terminal nio dispuser de cargas de retorno,
informa-se ao transportador sobre outras empresas da regido que estejam
precisando de transporte.

de precos ade-
quados de frete.

[sto passa neces-
sariamente  pela
questio da im-

dada ao investidor, privado
ou publico, devera dizer
respeito a reducao de custos
de transportes, se possivel
aproveitando o tracado do
sistema viario existente"
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Em tais terminais poderio também ser utilizados sistemas de
rastreamento de frotas, baseados na tecnologia Global Positioning System
(GPS), que localiza com precisio de metros qualquer veiculo na América do
Sul, mediante a ajuda de satélites. Tais sistemas possibilitam transmissoes

bidirecionais de talada no escrito-
informagocs em "Em tais terminais poderao tio da tansporta-
tempo real entre também ser utilizados dora. No caso da
caminhiio e algu sistemas de rastreamento hidrovia, serd pog
ma base, permi- de frotas, baseados na sivel obter, além

tindo, por Ira:-qrsrfl— tecnologia Global das fac}lidndes de
plo, a localizagdo Positioning System (GPS), ~ Comunicagio e
de w.:mulns em que localiza com precisio de fﬂCElllIﬂ*;ﬂF‘.l
mapas que po- s exata de comboi-
fonnl s ittt de metros qualquer veiculo . ==
dem 05, @ programi
zados na propria ¢iio de eclusagem
ela de  TicEn- ante a ajuda de satelites” das embarcacdes
computador ins- existentes na
rota. Por exemplo, caso as barcagas estejam adiantadas, sua velocidade
poderi ser reduzida ¢ o combustivel economizado, e seri possivel a
sincronizacio de seus tempos de chegada, com disponibilidade de vagbes
para a eventual conecgio intermodal.

Recomenda-se entio, tal como vem ocorrendo com o setor agricola
comne ui todo, gue a profissionalizagio passe também pela operagao do
transporte de cargas agricolas, tendo em vista a sua adequagao a atividades
de cardter intermodal.

Muitas limitagdes deverio ser minimizadas para a viabilizagio de
alternativas vidrias multimodais. Entre elas, problemas relacionados com as
dreas gerencial e operacional dos proprios modais envolvidos, além da ndo
existéncia de mecanismos institucionais que levem o usudrio a optar pela
multimodalidade, como, por exemplo, um conhecimento Gnico de cargas e
da figura do operador de transporte multimodal.

Um comboio na hidrovia Tieté-Parand, composto de um empurrador ¢
guatro chatas, estd apto a transportar, por exemplo, 6 mil toneladas por
viagem, com um Unico documento de conhecimento de carga. Em uma
eventual operagao de transbordo rodovidrio, as 6 mil toneladas teriam que

na América do Sul, medi-
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ser redistribuidas em 240 carretas e caminhdes, com 240 conhecimentos de
cargas distintos, Se tal operagao nao dispuser de uma coordenagao adequada,

problemas seme- rer nos portos
lhantes aos ob- "Quando o embarcador fluviais. Nota-se
servados nos por- comeca a exigir qualidade assim que, caso a
tos  maritimos gy transportadora, poderi utilizagdo de tal

hidrovia realmen-
te evolua a ponto
de aumentar sua
participagio  no

(onde o ciclo
operacional de
movimentagio de
cargas apresenta
comandos distin- mix de transporte
tos de estiva e do Centro-Oeste,
capatazia) pode- custos” mediante pesados
rio também ocor- investimentos, a
integracdo multimodal terd de ser feita necessariamente por outros modais,
incluindo o rodoviério.

A concepgido ¢ a operagio de um terminal intermodal deveriio estar
mseridas, naturalmente, dentro da questio da qualidade dos servigos de
transporte. E fundamental que os servigos oferecam garantia plena de
atendimento das necessidades de transporte, em niveis previamente
acordados e perfeitamente conhecidos de pregos, prazos e qualidade.

Em muitas situagdes, os embarcadores exigem qualidade, mas ndo
qucrem pagar mais por cla, E nem sempre qualidade deverd custar mais.
Quando o embarcador comecga a exigir qualidade da transportadora, poderi
também nascer uma maior parceria entre eles, que poderd gerar ganhos tanto
no volume de carga quanto em termos de reducio de custos, ou seja, o
transportador passa a exigir um maior volume de carga em troca de valores
menores de frete.

Algumas agroindistrias, ao optarem pela terceirizacio de seus servigos
de transportes, cuidam para que seus colaboradores se sintam protegidos,
formande um elenco de agregados que prestam servigos exclusivos i
empresa. Uma das maneiras de "conquistar” estes transportadores diz
respeito ao esforgo da empresa para conseguir cargas de retorno, mesmo que
isso venha a implicar algum tipo de triangulagio.

No caso especifico de cargas de retorno para operadores de transporte

também nascer uma maior
parceria entre eles, que
podera gerar ganhos tanto
no volume de carga guanto
em termos de reducao de
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de cargas agricolas, reforce-se uma recomendaciio feita pelo Geipot —
Empresa Brasileira de Planejamento de Iransportes, quanto a necessidade de
implantagdo de uma politica agricola que propicie a liberagio das verbas de
custeio da produgiio, ji por ocasido do seu escoamento. Tal medida viria a
favorecer a aguisi¢iio de insumos agricolas a tempo de serem transportados
como carga de retorno, reduzindo, desta forma, os custos dos fretes em
operagdes casadas de transporte,

Finalmente, essa coordenagio multissetorial, envolvendo iniciativa
piiblica e privada, deverd ser responsivel pelo gerenciamento de
informagdes, primdrias ou secundirias, necessdrias para avalizar tomadas de
decisio que passem inclusive pela desregulamentagdo do sistema de
transporte brasileiro. Tais medidas, que poderiam envolver projetos que
visassem desde a ampliag@o do sistema vidrio brasileiro até a privatizagio da
operagio de vias, deverfio primar por uma maior concentragio de esforgos
com relagiio & racionalizagio na utilizagio do tracado do sistema vidrio jd
existente, mediante estimulo & implantacio de terminais intermodais junto
aos principais corredores de escoamento de alimentos.

Estas sdo algumas idéias que acreditamos ndo dependam
necessariamente da formulagao de leis e decretos. Dependem de uma
vontade politica e operacional da iniciativa piblica e privada para
implementar terminais intermodais em espagos fisicos ji existentes, idéias
que passam pela instalagdo desses terminais em pontos de balango das
rodovias, em postos de serviges ¢ por quaisquer outras alternativas que
possam viabilizar esta questdo fundamental da intermodalidade. Sao as
idéias centrais que deixarei para desenvolver na fase de debates,
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Bom-dia. Inicialmente, eu gostaria de agradecer & Fundagao Cargill
pela oportunidade de podermos falar alguma coisa aqui sobre o tema
logistica e sistema intenmodais de tansporte no escoamento de alimentos.

A pessoa que deveria estar aqui hoje, Sr. Olacyr de Moraes,
infelizmente, por problemas de dltima hora, nio péde comparceer. Creio que
hd uma expectativa geral para que minha apresentagio esteja centrada no
projeto da Ferronorte e na regido por ela atendida.

Ao longo dos dltimos oito anos em que estivemos envolvidos nesse
projeto, desde a concepgio da idéia até o estigio amal do empreendimento,
tivemos a oportunidade de aprender muita coisa sobre a regiio, sobre

o Centro-Oeste ro e a regiio norg
¢ particularmente " A significativa historia este do Estado do
sobre a regido a desta regiio em termos Mato Grosso do

ser servida pela
Ferronorte, que

compreende  es- B
k! 80, e por certo tal regiao é
sencialmente o

i i

Sul, aquela regi-
do dos Chapa-
does  Gaichos,
basicamente. A
significativa his-
toria desta regido
= I = R Elgri-
Tridingulo Minei- colas  comegou
praticamente na década de 80, e por certo tal regido & a que mais contribui
para o crescimento da produgdo agricola brasileira recente.

Ao longo desse tempo, cerca de metade do crescimento agricola
brasileiro se deu nesta regido, e se nds tomarmos o Estado do Mato Grosso
como grande exemplo, vamos observar uma série de coisas: Em primeiro
lugar, ai se colheu na Gltima safra mais de 5 milhdes de toneladas de soja.

agricolas comegou

praticamente na década de

Grosso,

a.  Pontal . da agricola brasileira recente'”
?

(8) Frederico Kark € diretor de Operagbes da Ferronorte, e engenheiro-naval formado pela
Escola Politécnica da UsP. Atua desde 1%/5 na drea de ‘Transportes, parbculanmente nos
setores portudrio e ferrovidno. Desde 1987 estd envolvido com o Projeto Ferronorte.
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Em dois ou trés anos, Mato Grosso serd com certeza o maior produtor de
soja do pais.

Este desenvolvimento agricola, alavancado em principio pela soja, tem
uma série de significados. Nio sé estd gerando um crescimento demogrifico
muito acima da média brasileira como, se olharmos os indicadores de
qualidade de vida da regifio, vamos observar que cles €m melhorado. Se
pegarmos evolucdo da taxa de mortalidade, evolugdo de leitos hospitalares,
indice de leitos hospitalares por habitantc ou qualquer outro indicador que
realmente reflita a qualidade de vida, perceberemos que a regido estd
melhorando, apesar da elevada taxa de crescimento populacional.

Foi apresentada aqui uma questao: a de como o produtor dessa regiio
consegue sobreviver se, particularmente em Mato Grosso, a maior parte da
expansio agricola esti se dando ao norte de Cuiabd, na chamada Chapada
dos Parecis, ou seja, a mais de 2 mil km dos principais portos exportadores,
dos principais mercados. Quer dizer, nés estamos falando de uma realidade
de USS$ 60 a US$ 70 de custo de frete por tonelada.

Essa regido tem uma caracteristica, que talvez o grande piablico ndo
conhega, mas que é extremamente importante: ela apresenta uma grande
regularidade climdtica. Qual € o significado disso? O significado € que
praticamente ndo ha perdas por problemas de clima. Se examinarmos a
evolugdo da produtividade média da soja no Estado de Mato Grosso, por
exemplo, vamos ver que ela comegou na faixa 1.500 kg/ha, 1.800, 2 mil,
2,200, e nav temos, ao longo dos altimos 13 anos de historia, v caso de un
ano em que tenha havido 10 a 15% de redugio de produtividade por
problemas climiticos. O crescimento tem sido constante. Hoje, estamos na
faixa de 2.400 kg/ha, o que se compara com a média norte-americana,
embora ainda esteja abaixo do nivel atingido naquele pais no ano passado
(2.800 kg/ha), que foi devido a condigtes climaticas excepcionais.

O que significa isso para o produtor? Significa que ele pode operar
com margens menores, jd que nio tem aquela perspectiva de perder 15 a
209 de sua safra de um ano para outro por problemas climdticos. 56 que
essas margens menores, quando ocorrem outros tipos de problemas, podem
ser drasticas, como de fato tem ocorrido. Entiio, se olharmos ao longo da
década de 80, vamos ver que essa regido teve o seu primeiro grande
problema em 1989, com o Plano Verio ¢ o problema cambial. Este problema
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se repetiu novamente em 1990 no Plano Collor. Nesses dois anos, no total, a
regiao teve uma redugio de produgio de 35%, interrompendo um
crescimento continuo ao longo da década.

Muito bem, a partir do ano seguinte ocorreu um processo de retomada
de crescimento, e jd em 93 a produgdo recuperou o nivel de 89. Este ano,
estamos novamente vivendo um grande problema na regiio — motivado
mais uma vez pela questio cambial, ndo da mesma intensidade, mas com
cfeitos bastante acentuados.

Ao apresentar esta questiio, meu objetivo foi mostrar o seguinte: esta
regido realmente tem um potencial incrivel. Se pensarmos s6 em termos do
Chapaddao, ndés cerca de 50 mi-
estariamos falan-
do em mais 16
milhdes de hecta-
res, ou seja, esta-

lhdes de tonela
das, se conside-
rarmos sd o mix,
soja € milho. S6
riamos  falando que nao hd estra-
de um potencial das, niio hd co-
de produgio de municagio, nio
hid energia elétrica e, apesar disso, a produgilo agricola estd contribuindo
para a melhoria da qualidade de vida da populagio.

Bom, obviamente, o grande problema dessa regifio ¢ como escoar a
produgio, ou o que fazer com essa producio. Se a gente tomar os Parecis,
vamos observar que estamos a mil e tantos quilometros de Porto Velho, e a
quase 2 mil km de Santarém, por onde seria possivel aproveitar os rios
navegiveis da bacia amazbnica. Estamos a praticamente 2 mil km dos portos
da regido Sudeste.

Tendo constatade este problema, o Grupo Itamarati propds-se a
construgao de ferrovias, e os primeiros 300 km estdo hoje em fase adiantada
de construgfio. Chegando a Chapadio do Sul, j4 estariamos operando com
um corredor de aproximadamente 1.200 km, com uma perspectiva de reduzir
o frete a algo préximo a US$ 20. Nio digo o frete, ¢ sim um custo de
escoamento proximo a US$ 20 por tonelada. Vou abrir um paréntese aqui,
para dizer que a regido ndo € s6 soja. O milho tem grande potencial, porém,
a US$ 70 de frete, ter-se-ia que dar o milho para poder competir, ou que
subsidiar totalmente a produgio, porque hoje o milho nos mercados paulistas

Neetstartamos Falando de
um potencial de producao
de cerca de 50 milhoes de
toneladas, se considerar-

mos so o mix, soja e milho"
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estd abaixo de USS 100 a tonelada e, portanto, o prego final seria totalmente
consumido no custo de escoamento, Por isso, € invidvel produzir milho para
exportagio e atender a outras regides.

Hoje se observa que a regido estd diversificando para o algodio, que
tem um potencial incrivel. O préprio Grupo Itamarati tem investido neste
setor. O importante seria poder beneficiar esses produtos na prépria regido,
nio s6 o algodio como também o agicar, no sentido de, por um lado,
atender & deman- produgio.
da da propria  “Chegando a Chapadio do Nossos  projetos
regiio  Centro- nas dreas de
Oeste e Norte, e produgio de
por outro lado, cames, beneficia-
agregar mais va- mento  de algo-
lor ao produto, dio, produgio de
de tal manemra ) = acticar e outras
que o frete niio proximo a LSS 20" §s o eamietie A
inviabilizasse a realmente tentar
adicionar valor ao produto, fugindo desse dilema de transporte. No caso do
Projeto Ferronorte, observamos o seguinte: ndo basta construir 300, 500 ou
1.000 km de ferrovia. E muito importante realmente desenvolver um
corredor capaz de equacionar a questio da logistica do transporte no seu
todo.

O problema, principalmente tendo em vista que a regiao deverd gerar e
j4 gera excedentes exportdveis bastante significativos, comega no porto. Se
nio tivermos condi¢des de chegar, descarregar em poucas horas um trem
unitirio de 6 mil toneladas e fazé-lo retomar rapidamente i sua origem, o
projeto ji comega capenga. LCstamos com cntendimentos adiantados em
relagio & drea portudria, e nossa inten¢iio é que a Ferronorte venha a ser
servida com terminal com essas caracteristicas. Temos 900 km de malha
existente, e desenvolvemos entendimentos com a Fepasa no sentido de que o
nosso trem possa percorrer toda a extensio da malha da Fepasa sem quebras
e recomposicoes, Dada a irregularidade do perfil da via, em determinados
trechos leremos locomotivas de reforco, helps, que permitirio que o trem
saia e chegue integralmente, de forma a assegurar um ciclo compativel com
as necessidades.

Sul, ja estariamos
operando com um corredor
de aproximadamente 1.200

km, com uma perspectiva
de reduzir o frete a algo
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Estamos escolhendo estrategicamente os sitios nos terminais de
origem. O primeiro deles € na beira do ric Parand, no municipio de
Aparecida de Tabuada, onde deverd haver um terminal intermodal de cargas
rodohidroferrovidrio, e temos plena consciéncia de que esse terminal s6
gerard cargas no dia em que a mercadoria vier a sofrer algum tipo de
proccssamento, E uma regifio que estaria recebendo insumos de todo o
sistema Tieté-Parand por meio da ferrovia e de toda a regido servida por ela,
e de i estaria acessando nio 6 o mercado paulista como o porto.

Mais acima, no final dos primeiros 300 km, teremos o segundo
terminal com caracteristicas semelhantes, porém sendo apenas
rodoferrovidrio. Ld j4 hd uma demanda muito grande por parte dos
produtores da regifio, na qual deveriio estar situados os armazéns em nivel de
fazenda e, no futuro, as moageiras e, quem sabe, outro tipo de
empreendimento que dependa do transporte para sua viabilidade.

Eu queria abordar também um outro aspecto desta questdo. Vamos
trabalhar com a meta de algo como US$ 18 por tonelada para um transporte
de 1.000 km. Isso é um valor substancialmente mais baixo do que o frete
hoje praticado na regido. Desse valor, que nos permitiria assegurar uma

rentabilidade mi- férrea, quer dizer,
nima de empre- "Vamos trabalhar com a hoje nio se tem
endimento, a me- meta de algo como US$18/t  nenhum '35‘F‘
tade dos custos mulo no Brasil

para um transporte de

Cﬁtﬂ I.I.SEDCIEI.dI.I. 1,,_"'[”] klt]_, ['-.”'“1 [-;_ ""__I \':]lﬂl' Fﬂm il "TIF].ﬂ.ntﬂ_

nio com a opera- silbtinelal i ¢io de projetos
¢ilo ¢ a manuten- Hf —— meer '"'mf de infra-estrutura
cio da ferrovia, baixo do que o frete hoje com longo perio-
mas com a 1m- do de maturacao.
plantagio da via Gasto de igual
valor serd aplicado para equipar a ferrovia ¢ implantar os terminais. No
inicio do projeto procurei saber, por exemplo, quanto me custaria por ano
uma locomotiva aqui no Brasil, e quanto custaria essa mesma locomotiva
por ano nos EUA, dados os pregos praticados ¢ dadas as condigbes de
financiamento encontradas pelas ferrovias norte-americanas. Aqui eu
gastaria US$ 600 mil por locomotiva/ano, e li as grandes ferrovias gastam
US$ 200 mil.

praticado na regiao’’
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Fizemos todos os esforcos para chegar proximo desse valor, fazendo
realmente verdadeiras magicas. Estou dando este exemplo mostrando que, se
nds quisermos ter um transporte barato, se quisermos ter uma regido como
essa ¢ outras regioes que vao, de fato, dar suporte ao desenvolvimento
brasileiro, deveremos ter uma politica de investimento em projetos de
infra-estrutura com longo periodo de maturagiio ¢ que scjam atrativos para a

iniciativa privada.

S6 para fechar, en gueria fazer apenas um comentirio, talvez até um
pouco provocativo. Os recursos que hoje estiio deixando de ser aplicados na
politica de crédito agricola e no estimulo a projetos de longo periodo de
maturagdo, com certeza sio da mesma ordem de grandeza dos recursos
consumidos pelo Tesouro Nacional para equilibrar a balanca cambial. Uma
regiio como essa, se tivesse hd mais de 4 ou 5 anos a infra-estrutura que
merece pelo que ela oferece i sociedade, jd estaria gerando um excedente de
moeda forte que provavelmente poupana ao Brasil esse esforgo de equilibrio
cambial, Era isto que eu gostaria de dizer aos senhores. Obrigado.
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[nicialmente, eu gostaria de agradecer & Fundagio Cargill pela
oportunidade que nos deu de falar aqui sobre a situagio dos portos e sobre as
nossas propostas de como isto pode ser resolvido.

Neste tipo de seminirio, ndo raras vezes, os portos acabam sendo os
viloecs da histona, v::-;pccia{mcnt: para o agribusiness. Ao longo dos anos, cu
tentel analisar essa questdo e ver como isto acabou surgindo. A principio,
vou expor algumas idéias que me ocorreram durante esse periodo de minha
experiéncia. Ji que tenho 15 anos de portos, vi a situagdo evoluir
vagarosamente.

Na década de 1970/80 comegou aquele movimento, que se iniciou na

Inglaterra, de deg Inglaterra, fol
regulamentagio. "MNa década de 1970/80 para os EUA, ge-
Esse movimen- comecou aquele movimen- rando uma sensi-
to acabou dando to, que se iniciou na Ingla-  vel melhora para

i sociedade uma

. terra. de desresulamenta- 0 usudrio. Os
nova perspectiva

2 ciao. Esse movimento aca- PIEEHs Paixaram,
em rf]ar;un " hou dando i sociedade uma 35 OP§UES € OS
prEstges dE.SEF nova perspectiva em rela- EREVMAS. Thohvo
vigos, ndo s6 no s = : raram, Houve
purto  mas e SR PRAERERS M S ) algum risco para

lercy da b nao s no porto mas em o operador, al-
estrutura de termos de infra-estrutura guns operadores
lransportes  em de transportes em geral” acabaram até
geral. Iniciado na quebrando, mas

de forma geral esse processo foi muito valioso para a sociedade,
Ma mesma época, o que se vivia no Brasil era uma situagio em que a

{9 Carlos Eduardo Bueno Magano ¢ assessor da Presidéncia da Codesp. Engenheiro-civil
formado pela Escola Politécnica da USP, fez mestrado na mesma escola. Participou da Fiesp
como integrante da Comissio Interna para Assunios de Transportes. Participou ainda de
visitas técnicas aos portos de Miami, New Orleans, Antuérpia, Roterdam, Hamburgo,
Leixoes, Lisboa, entre outros, analisando oz processos de gestio ¢ operagio poriudiria.
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Portobris centralizava todo o sistema portudrio e tinha uma politica Gnica
que tentava ganhar escala e preservar o sistema. De outro lado, houve uma
tentativa de integrar o escoamento da produgio em alguns esforgcos
coordenados que foram perdendo, ao longo do processo, um pouco da sua
forga. Um dos exemplos disso foi o proprio corredor de exportacio no setor
de soja, que foi muito importanie, especialmente nesses anos.

Em 1990, na Codesp, nés iniciamos um processo de mudanga da
empresa. Comegamos com uma  pesquisa, que foi encomendada a
Universidade de S3o Paulo, para descobrir como o mercade via toda essa
questio. Verificamos o que muita gente ji sabia: que a visio, especialmente
do exportador e do importador, a respeito do porto ¢ uma visdo negativa, é
nma visin de que o porto nfio esti inserido no esforgo comercial, e que entiio
seria necessdrio fazer mudangas.

Outra questiio que apuramos foi a falta de identidade de objetivos. Foi
feita uma pesquisa, em conjunto com uma série de universidades na Franga,
EUA e Japdo, que tentou verificar, em termos de esforcos competitivos,
quais eram os pontos gue os executivos achavam mais importantes, O
segundo, em ordem de importincia, fo1 a regularidade e confiabilidade de
entregas. Os portos sdo ainda hoje muito criticados devido & falta de
regularidade, em funcio, inclusive, de uma situacio de instabilidade
administrativa, greves constantes, esie tipo de problema.

Toda essa conjuntura gerou na sociedade brasileira um esforco de
reforma porudria que todos nds conhecemos. No caso portudrio, com duas
leis importantes. Primeiro a Lei n” 8.630, que ¢ de modernizagio de portos,
e depois a lei das concessdes. Vale a pena citar o seguinte: essas duas leis,
especialmente a n” 8.630, foram feitas no sentido de desregulamentar, ou
seja, tirar uma regra preexistente, e deixar que a sociedade elegesse um
modelo mais conveniente.

A despeito da introdngio dessa nova legilagio, soun obrigado a dizer
que ela ainda ndo foi implantada. Ora, se a sociedade ndo quer que ela seja
implantada, se ndo existem agentes que queiram que ela seja implantada, ela
nio serd. Ela tirou a regra, e eu costumo dizer que o artigo mais importante
da lei foi o dltimo, aquele que revogou as leis preexistentes e nio colocou
outra no lugar, Cabe i sociedade e aos agentes econdmicos dizer o que eles
querem e dai a nossa vinda aqui, porque entendemos que muita coisa pode
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ser feita a partir, principalmente, de idéias mobilizadoras e de debates com a
sociedade,

O que nos viemos trazer € a proposta informal do corpo gerencial da
Codesp de uma solugio que pode prosperar e trazer éxito a todo o setor,

De inicio, antes de abordarmos propriamente a proposta, eu gostaria de
destacar algumas coisas. Primeiro, quando se fala em porto, normalmente os
virios setores pensam em uma coisa muito homogénea, "o porto”. Nio é
bem assim. Cada porto trata sistemas e produtos de maneira absolutamente

diversa. Por sua negociada é com-
vez, cada produto "Cada porto trata sistemas pletamente dife-
VeI SeE SIS ¢ produtos de maneira rente da maneira

COMO S processa
o comércio de
mercadorias  que
vio em contéine-
res, enquanto nos
contéineres, por
exemplo,  voce
pela qual a soja € tem um armador-
line que vai escalar independentemente de haver ou nio carga no porto de
forma regular, No caso da soja, € feito um contrato por viagem ¢ o navio
vem com a carga Ja negociada. O agente € diferente, vocé tem um armador
forte no caso do contéiner e no caso da soja vocé vai ter um frading forte,
que vai nomear navio e tudo o mais.

Como se vé, a situagio € absolutamente diversa para cada um desses
sistemas, nao s6 do ponto de vista comercial mas também do ponto de vista
operacional. Enquanto hia uma situagio critica de custos, digamos assim, no
caso do acucar, 0 mesmo nio se di com o suco citrico, O caso do suco
citrico em Santos me parece razoavelmente resolvido sab o ponto de vista de
pardimetros internacionais. Talvez nio seja a exceléncia mundial, mas
tarnbém nio € um grande problema.

Aqui nos temos quinze produtos, acompanhados dos seus respectivos
sistemas, que respondem por praticamente 80% ou mais do movimento do
porto de Santos, verdaderros portos dentro do préprio porto. Hoje, a situagao
de Santos apresenta (rés pontos criticos: o contéiner, o aglicar e o trigo.

absolutumente diversa. Por

de operagao pri-
prio, com atu-
acdo comercial e
operacional abso-
lutamente distin-

tas. Por i1sso, a
propria  maneira absolutamente distintas™

sua vez, cada produto tem
seu sistema de operacao
proprio, com atuaciao
comercial ¢ operacional
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Na exposicio anterior, falava-se da expectativa de expansio do
comércio brasileiro da ordem de USS 100 milhdes anuais. Hoje, a sobretaxa
em Sanlos para anta um esforgo
contéiner acar- | TR T _ positivo desa-
Sk i B Haoje, a :-.ltimga:ln Santos compankido. de
para o pais da apresenta tres pontos W=

s e ‘ |.I ma a3 re
milhdes anuais. acucar ¢ o trigo ponto  que eu
Assim, ndo adi- estou  guerendo

salientar ¢ a importiincia da coordenagio entre os setores,

Para conseguir isso, a conjuntura que nds temos, do ponto de vista
estrutural, nio nos é favorivel. Na palestra antenior. dizia-se gque o grande
problema ¢ a falta de uma politica agricola. Essa falta de diregio existe tanto
na agricultura quanto nos setores de servigo, porque a abertura politica e o
pluralismo politico acarretaram uma forte descontinuidade administrativa,
Nesse novo cendrio, cabe i sociedade criar mecanismos alternativos que nao
dependam puramente do governo, mas que tenham foco no proprio negdcio,
no proprio interesse de comércio, ¢ dai a nossa proposta.

Falando especificamente do caso de Santos, o primeiro problema que
nds detectamos € que quando a Codesp, empresa estatal, sucedeu a
Companhia Docas de Santos, as relagbes entre o Estado e a empresa
deixaram de ser claras. No tempo em que a empresa era privada e havia a
Companhia Docas de Santos ¢ o governo federal, havia uma fiscalizagiio do
governo federal sobre a empresa, numa tentativa de preservar os direitos do
usudrio e o patriménio piblico. Quando a Codesp sucedeu & CDS, ela o fez
em direitos e obrigagdes, mas o governo passou a ser o dono da Codesp.
Comao dono ele tinha que preservar a Codesp, preservar a operadora. Esse
conflito entre defender a sociedade ¢ preservar a operadora comegou a fazer
com gue 0s objetivos deixassem de ser claros,

Meu testemunho, como parte do corpo gerencial da Codesp, € que hoje
¢ muito dificil, em diversos casos, perceber qual € a missio da empresa. Para
preservar a empresa, € preciso dar forga ao chamado corporativismo
absoluto. Fica-se entre preservar o sistema ou defender a sociedade. Por
exemplo, se vocé acha que € interessante para a sociedade fazer a cessdo de
dreas para abertura de terminais privalives, intemamente voc€ pode ser

78



Carlos Eduardo Bueno Magano

considerado um entreguista. A primeira coisa que precisa ser feita de
maneira clara, portanto, é determinar qual a missdo da empresa e as suas
relagGes com o Estado.

Outro ponto de conflito estrutural tem a ver com o fato de que a
Codesp é hoje o poder concedente, devendo ceder drea e fazer
empreendimentos, e a Codesp € a operadora. Ura, todo empresdrio sabe que
€ muito dificil para uma empresa colocar um competidor na sua propria drea,
ninguém vai concordar com isso. Imagine, por exemplo, a Cargill, que tem
uma drea em Santos, arrendd-la a um concorrente dentro da sua drea, para
fazer um terminal que iria concorrer com ela mesma? E muito complicado, e
is50 acontece também com a Codesp. Entio, nds defendemos a separagiio de
fungbes, porque enquanto permanecerem as duas fungdes misturadas nada
vai acontecer, a lei nio vai ser implantada. Isso é um problema do
conhecimento de todos, e ele precisa ser tratado.

Estamos defendendo a abertura do capital da empresa, por uma série
de ragzdes, inclusive pelo fato de que € preciso estabelecer metas e
persegui-las, Para se fazer a abertura do capital da empresa, que tem regime
tarifirio em parte da sua atividade, é necessdrio estabelecer mecanismos de
remuneragio. A lhor forma de ali-
EDS', aia:ltlgamr:n- ") segundo ponto que nos n_haﬁ'nas 0s obje-
i M defendemos é aberturado ~ '1Y0S do empresa-
mecanismo de re- i RE riado com os ob-
muneragio o pa- capital, que ]_}I.'I'Il'lll‘ll‘u Setives: do-presta:
gamento de 12% trazer todos os interessados dor de servico é

do Cﬂpil’.ﬂj Inves- no processo parad dentro do fazer a remuner:i-
i - = N - 3 '] |... - LL] = £l

tido, N6s enten- [ron Lo como |.'!HI|]FILLII TS cao Pmpﬂmlﬂﬂﬂi
doemos qLIC a Imc- av  aumenle Jdo

comércio. O desejo comum a todos nés e que estd na propria Constituigio,
como um objetivo de desenvelvimento nacional, € o aumento do coméreio.
Por isso, queremos criar um sistema que propicie o aumento do comércio e
que defina diante da lei, claramente, a situagio da Codesp como
concessiondria do porto,

O segundo ponto gque nds defendemos € abertura do capital, que
permitird trazer todos os interessados no processo para dentro do porto como
proprietirios. Dessa forma, eles teriam que definir a fungio operadora da

[



Il Feirum Cargill de Debates

empresa, que competiria no mercado com as demais operadoras, e a fungio
empreendedora, por meio da qual haveria liberdade para definir suas metas,
escolher a diregio e criar um sistema co-alinhado com os objetivos
comerciais dos agentes da sociedade, que sio aqueles que de fato conhecem
o que tem que ser feito, e do qual participariam exportadores, importadores,
trabalhadores e prestadores de servigo.

E basicamente o que eu tinha a dizer a vocés. Muito obrigado.
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Eu havia preparado um conjunto de dados e de informagtes que
levariam pelo menos uns trés dias para serem expostos para este seleto
plendrio. Entretanto, cheguel & conclusio de que nds nio vamos resolver o
problema aqui, mas vamos levanti-lo para que ele possa ser melhor
conhecido, melhor analisado e, através deste conhecimento, desta anilise,
que se encontrem e que se busquem solugdes.

Eu desejaria, antes de mais nada, agradecer aos organizadores deste
Férum pelo prestigio que concederam a mim e ao meu setor de transportes
a0 me indicarem para participar deste debate junto a personalidades de
expressio como meus companheiros de mesa. Eu desejo também
parabenizar i mérito de levan-
Cargill pela ni- tar questoes, pro-
cliativa que, em- blemas e propos-

bora pela exigiii- : b : tas que, aprofun-
-oblema complex
Fovidin I}l LIS Lk 'F il {jﬂdﬂﬁ-.

"conforme diz o ministro

Malan, citando terceiros:

dade de tempo, s podem
nan FEﬂle[:l ql.lf_'.' tem .‘ii'l'lll'll‘l.' LETTREL Hllllli.:i.h:l ServIr como vali-
se chegue a con- simples ¢ errada® o0sos  subsidios
clusdées, tem o aqueles envol-

vidos com este setor. O transporte ndo ¢ um problema complicado, mas é um
problema complexe ¢ conforme diz o ministro Malan, citando tcrcciros,
"todo problema complexo tem sempre uma solugio simples e errada”. Por
essa razao, eu desejaria dar-lhes uma idéia da evolugao da matriz de
transporte de cargas no Brasil e nos paises desenvolvidos para que, a partir
disso, possamos imaginar algumas solucbes para os problemas que vocés
vao verificar que sao muito grandes e sdo em namero incalculavel.

(10) E administrador de empresas e empresdrio do Setor de Transportes. E membro do
Conselho de Admimistragdo da ITD Transportes Lida. For presidente da Confederagio
Macional dos Transportes, CNT, de 1990 a 1992, presidente da Associacio Nacional e da
Federacio Nacional do Transporte Rodovidrio de Carga, Recebeu os titulos de "Homem do
Ano em Transpories de 19937 ¢ "Ordem do Mérw do Transporie Brasileiro” no grau de
Grito-Duque.
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O Brasil é um pais da era do veiculo automotor. E um pais que
comegou na era do trem, passou pela era do navio, do barco, ¢ agora
comecou a ter uma produgdo industrial e uma produgio agricola
importantes, ja na era do veiculo automotor.

Eu participei de uma palestra em que um engenheiro da Scénia,
extremamente competente, que demonstrava o desenvolvimento tecnolégico
do veiculo antomotor, mostrando que enguanto a capacidade de transporte
do veicnlo crescia em escala geométrica, o consumo de combustivel caia

numa escala in- na Area de trans-
versi. O veiculo () yeiculo caminhio sofreu porte de carga,
caminhio 50~ um desenvolvimento muito mas  apenas  na

frem um desen-
volvimento mui-
o grande e es-
te  desenvolvi-

area de transporte
de passageiro. A
partir da década
de 50, houve uma
mento ndo  foi crescente partici-
acompanhado pe- pagdo do modal
los outros modais rodovidrio  em
decorréncia da diversidade das  cargas, resultante do avango  da
industrializacdo, da absor¢do de cargas adequadas aos modais ferroviario e
maritimo, em fungio da decadéncia de condiges fisicas e operacionais dos
meios concorrentes. Quando iniciei minha vida profissional hi alguns anos
atrds, eu trabalhava na aviagio e fui gerente de aeroporto de uma empresa
aérea chamada Real, que depois desapareceu, absorvida pela Varig ¢ nessa
ocasido, a Real se expandia de uma forma muito veloz no norte do Parand,
Ficivamos preocupados com a quantidade de avides que tinhamos que
mandar para o interior Parana com 21 lugares cada um, para atender uma
demanda extraordindria. Havia muita reclamacio do prego da passagem, mas
acabavam tirando do bolso dinheiro vivo para pagar a passagem. O fato é
que ndo tinhamos Onibus porque ndo (inhamos estradas, o servigo de
passageiros de trem jd era bastante deficitirio ¢ o avido custava caro, mas
era a alternativa. E foi o que ocorreu com o transporte de cargas do Brasil. O
caminhiio niio € a melhor alternativa, mas € a alternativa que tem sido usada
¢ lem resolvido de uma certa maneira o problema. Em segundo lugar, o
modelo de desenvolvimento modal rodovidrio € o mais compativel com o

grande e este
desenvolvimento nao foi
acompanhado pelos outros
modais na drea de

transporte de carga..."”
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ritmo de mudangas na estrutura econdmica pela grande adaptagio a divisio
de tarefas entre os segmentos envolvidos: o setor privado nacional na
operagio do transporte rodovidrio de cargas, o setor privado multinacional,
nas atividades de montagem de wveiculos e parte da distribuigio de
combustivel; e o setor governamental, na provisio da infra-estrutura vidrna,
de forma descentralizada com divisio de responsabilidades entre Unido,
Estados e municipios e dispondo de um fundo vinculado que gerou recursos
no longo prazo para investimento e CoOnservagao.

As estradas, as rodovias brasileiras pavimentadas sio um pedacinho
pequeno que o Dr, Caixeta mostrou com muita clareza, em relagdo a outros
paises do mundo. malha rodovidria
MN6és  perdemos
para paises da
Africa em exten-
sa0  rodovidna
por mil km® de

fol construida
gracas ao impos-
to  que existia
sobre 0o combus-
tivel e que foi

"NOs perdemos para paises
da Africa em L“.‘k'.ll‘T'lSi_l,'l'l
rodovidria por mil km~ de
territorio"

territério.  Essa ehiminado com a
tiltima revisao constitucional. Era o Fundo Rodoviane Nacional, cnado pela
lei Jopert.

Bem, em lerceiro lugar, vou tratar do suporte do transporte rodovidrio
de cargas, da consolidagio do processo de industrializacio ¢ da unificagao
de mercados. O processo de industrializagio pipocou no pais inteiro,
especialmente na regido Sudeste € na regidao Sul, inclusive em pontos
bastante isolados um do outro. A ligagdo destes pontos s0 for possivel
naguele momento em que nio havia investimentos nos setores ferrovidrios ¢
no setor portudrio, gragas ao uso do caminhio, do setor do transporte
rodovidrio. Os modelos estatais descentializados das fenovias © portos,
associados ao isolamento histérico dos sistemas regionais, nido responderam
is cxigéneias da rdpida industrinlizagio de deslocamento das fronteiras
econdmicas. Isto até hoje é assim e, a Ferronorte € o primeiro exemplo de
tentativa de acompanhar o desenvolvimento da fronteira agricola e nds nao
temos exemplos iguais no desenvolvimento da fronteira industrial. O avango
extraordindrio do transporte rodovidrio de cargas gerou distorgdes
principalmente pela incapacidade das ferrovias e navegagio em se¢
especializarem e serem mais competitivas nas cargas que lhe eram proprias.
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Parece que estamos falando mal da ferrovia ou estamos falando mal
dos portos. Eu diria que esta impressdo € totalmente errada, pois o grande

fato é que o Brasil ndo investiu em transportes, em nenhuma drea de

transportes. Nos privada, a inicia-
nio temos ferro- "Entiio, longe de ser um tiva privada de
vias, nao lemos vildio no setor de trans- alguma  maneira

LN LA porte, o rodovidrio acabou ~ 9CUPOU  ESpaco
oy oo sendo a tnica alternativa S190.ora up deve-
temos aeroportos. ; : _ ria ter sido ocu-
Gl 6 Sk 5. para que o pais continuasse e oala P,
P P

doviirio é opera- via e pelo trans-
do pecla iniciativa porie  maritimo.
Entio, longe de ser um vildo no setor de transporte, o rodovidrio acabou
sendo a tnica alternativa para que o pais continuasse a se movimentar.

As vezes se fala nos pregos e nos custos sem se descer mais a fundo
nisso. A producio industrial que é a vocacdo natural do transporte
rodovidrio de cargas de transporte de produtos industriais, é muito
prejudicada pelo fato de que o transporte rodovidrio de cargas também tem
que fazer o transporte de safras, o que € um absurdo, mas a alternativa
disponivel. Entdo, este € um quadro geral da matriz de transporte no Brasil e
de como ele se formou ao longo do tempo.

Vamos comparar isto com a matriz de transporte nos paises
desenvolvidos. Como no Brasil houve uma participagio crescente do modal
rodovidrio em fungio das necessidades de producgio e consumo das
sociedades pos-industriais, muito longe daquilo que se imagina, o transporte
rodovidrio ¢ predominante no transporte de cargas nos paises mais
desenvolvidos também, embora ele ndo tenha esta predomindncia que (em
no Brasil. Ele tem is vezes até igualdade, as vezes € um pouco menor, mas
tem uma participagiio muito grande no transporte nos paiscs industrializados
de primeiro mundo. Entdo a participagio crescente do modal rodovidrio foi
para atender & produ¢io e consumo das sociedades pos-industriais, devido a
complexidade dos processos de distribuigdo de cargas fracionadas e as
mudangas tecnologicas na infra-estrutura e no material rodante rodovidrio,
induzindo este modal a novos papéis nas logisticas de abastecimentos e

escoamento,

a s¢ movimentar''
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E preciso ter maior equilibrio na matriz de transporte por meio de um
intenso processo de especializagdo das ferrovias e reestruturagiio dos portos,
tendo como resultado a maior integragdo de modais e fungdes. Esse talvez
s¢ja um dos pontos mais importantes a serem considerados. Se nds ndo
temos recursos para manter a ferrovia e manter o porto vivo, como nds
podemos avaugar win pouco mais fazendo com que o porto ¢ ferrovia se
especializem em determinadas atividades? Na hora que se mistura tudo,
alguns sctores ficarfio prejudicados e outros seriio beneficiados pelo rateio
dos custos. O avanco nos paises industrializados do transporte inter ou
multimodal, como fator de modemizacio das ferrovias e portos, evidencia
um papel mais importante para o transporte rodovidrio de cargas e a
revolucio nas logisticas de abastecimento e escoamento pelos processos de
granelizagiio e conteineirizagio nas operagdes de transportes. Eu estou
tentando ser um pouco veloz, pego-lhes desculpas se eu nido for muito claro,
mas eu quero chegar a algumas conclusdes.

Os principais problemas que temos na drea de transporte de carga sao:
o colapso dos mecanismos institucionais e de financiamento para
infra-estrutura de transportes, a crise fiscal e a incapacidade do Estado
brasileiro de pro- nio viirio e das
VEr Tecursos sus- "Cerca de 30% desta rede instalagbes  de
tentados no lon- apoio sob a res-
g0 prazo para ponsabilidade go
consel vagiao, me- vemamental, A
lhoria e amplia- rede rodovidria
¢do da infra-es- pavimentada no
trutura de trans- Brasil € da ordem
portes, a deterio- bustivel, gasta mais pecas" de 140 il T,
racio do patrimd- sendo que cerca
de 50 mil mais ou menos sdo de responsabilidade do governo federal. Cerca
de 30% desta rede estd em avang¢ado estado de deterioragiio, o que aumenta
os custos da operaciio de transporte em cerca de até 40%, consome mais
combustivel, gasta mais pecas.

SO para vocés terem idéia, a idade média do veiculo brasileiro, do
caminhio, € de doze anos. Seis anos ji comega a ficar muito perdulirio, mas
é de doze ¢ quando quebra uma peca tem que trocd-la por uma pega de valor

esta em avancado estado de
deterioracio, o que aumen-
ta 0s custos da operaciio de
transporte em cerca de até
40% , consome mais com-
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de um veiculo novo. Entdo, vejam a dificuldade da gente compatibilizar
estes problemas, a falta de planos e politicas de médie ¢ longo prazo,
dificuldade da absor¢iio das mudangas tecnoldgicas e organizacionais com
vista ao mator equilibrio na matnz de transportes.

Por outro lado, é claro, a ferrovia, a hidrovia, os servicos portuirios
esldo entando sobreviver ¢ ndo 8m condigdo de mvestur em melhorias
tecnoldgicas e organizacionais, resultando a deterioracio da infra-estrutura
rodoviano, cnveclhccimento da frota de caminhGes ¢ o impacto sobre custos
operacionais,

Tudo o que eu digo aqui de caminhées pode ser repetido em relagio ao
transporte ferrovidrio e ao sistema portudrio. Nds temos uma distorgio
brutdl, temos equipamentos com 70 anos operando em portos do Rio de
Janeiro e de Santos e com uma ineficiéncia incrivel. Quer dizer, tudo que a
gente pode debitar ao problema da organizacio dos portos deve ter
contra-partida também no problema da falta de equipamentos. O retrocesso
no processo de modernizagio da Rede Ferrovidria Federal e da Fepasa, com
o sucateamento do parque dos materiais rodantes de tragio inviabilizando a
especializagio ferrovidria, a lentidio na implementagcao da lei dos portos,
impedindo transformagdes significativas na organizagio portwiria e a
redugiio dos custos na operagiio dos portos.

Eu acher extremamente interessante a exposigio do Dr. Magano,
porque ele mostra que nem tudo € como parece, algumas coisas estio

andando, mas ampliagdo da in-
elas nio conse- "O transporte vem ter @ multimoda-
guct andar na ahsorvendo com lentidao lidade com vistas
velocidade  que as mudancas tecnoldgicas a maior eficién-

seria ossivel, o : cia de transporte.
P ocorridas nos paises desen- P

ue seria deseja- 2 O transporte vem
q :] volvidos em termos de esto- P
vel, por rardes ahsorvendo com

alheias  aqueles cagem, acondicionamento, letids a6
que estio condu- dangas tecnologi-
zindo o processo, cas ocorridas nos
dificuldades na paises desenvol-
vidos em termos de estocagem, acondicionamento, manuseio e
transferéncias das cargas. A estrutura organizacional dos modais sob

manuseio e transferéncias
das cargas”
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responsabilidade do Estado, infra-estrutura e operagio, € extremamente
resistente s mudangas assim como segmentos de operadores privados. Nos
niio precisamos falar muito sobre o corporativismo no Brasil. E evidente que
¢ muito dificil mudar o "status guo”, mesmo que acene com uma mudanga
para melhor. E dificil para as pessoas acreditarem que se estd fazendo
alguma coisa que vai benelicia-lo.

Antes de completar, porque o coordenador estd me puxando a orelha,
eu queria dizer que esie semindrio mostrou que existem solucoes da
responsabilidade da iniciativa privada, existem solugdes que dependem de
nés, mas estas solugdes ndo sio coisas que vio aparecer por milagres,
Precisam ser encontradas através de uma integragio maior, de uma parceria
em que um nio subjulgue o outro, em que se discutam os problemas ¢ que s¢
cheguem a solugdes, sendo de consenso, que € uma coisa muito dificil, mas
pelo menos de maioria, em que se possa discutir os problemas isentos de
qualquer preconceito,

Sei que ndo vou ter tempo de falar sobre isto, mas gostaria de
mencionar a integragiio do transporte com vistas ao Mercosul. O Mercosul é
um mercado extraordindrio. Eu tenho sido representante da nossa entidade
de classe nas reunites mundiais de transporte e verifico, a cada reunido (sdo
duas por ano), que a existéncia dos mercados comuns alavanca ¢ multiplica
0 transporte, multiplica os negbécios e multiplica o crescimento das
economias. NOs estamos comegando a ver pelos niimeros apresentados pelo
professor Mauro de Kezende Lopes, que nds estamos neste caminho, mas
nés podemos acelerar isto. E fundamental que a gente tenha no do transporte
uma 1déia mais clara.

Eu queria dizer para vocés que lransporle nido € simplesmente o
deslocamento de coisas de um lado para o outro, de uma forma perfeita,
eficiente, ma ou ruim. O transporte, na realidade, tem que ser encarado como
aquele elo de ligagio que faz o mundo ser nosso cliente. Através do
transporte nés podemos chegar a qualquer lugar do mundo; e mais, através
do transporte 0 mundo pode ser o nosso fornecedor. N6s ndo somos um
povoado isolado, nem no interior da Amazdnia, nem onde opera a
Ferronorte, porque o transporte pode nos dar vida, pode nos dar igualdade de
condighes com o primeiro mundo, O que precisa € lermos transporte de
gualidade.
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Eu queria, antes de encerrar, dizer que transporte também ¢
fundamental para o desenvolvimento social e da qualidade de vida do
cidadio. Como nds podemos ter qualidade de vida e desenvolvimento social
e evitar amontuados urbanos sem trens, metrds, trens de subirbios, comple-

mentados até por também & desen-

um servigo de "Se o setor rodovidrio volvimento  eco-
i 'rul o " & i

Onibus?  Como também fosse estatal, com nomico.  Como

evitar  gue -
lhdes de cidadaos

nos podemos evi-
tar a concentra-
¢do industrial, a
concentragio po-
pulacional sem a
meios mais efici- criagio de ma-
entes para se des- resolveu o problema™ lhas de transpor-
locar? Transporte tes ligando as
diversas regides do pais? Isto € impossivel e o Brasil caminha nesta direcio
porque deixou de investir ou pouco investiu a partir da década de 80, espe-
cialmente a partir da crise de 82. Se o setor rodovidrio também fosse estatal,
com a crise financeira, com a crise em que o pais viveu, o Brasil teria parado
¢ nido parou porque havia uma alternativa privada que resolveu o problema.
O modo de transporte € sempre & escolha do usudrio que em sua
decisiio leva em conta nio apenas o frete, mas o custo global da venda, isto
foi bem demonstrado pelo professor Mauro Lopes. No custo global da
venda, incluindo o custo financeiro de prazos de movimentacio de riscos de
disponibilidade etc., o custo de frete € apenas uma parcela destes custos.
Finalmente, eu queria colocar uma coisa que a experiéncia de
transporte de muitos anos mostra claramente que, enquanto as altas taxas de
juros nao forem dominadas, o custo financeiro continuard sendo fator
inibidor dos transportes fluvims, ferrovidnos, maritimos e até rodoviirios em
determinadas situagdes. Dizia o professor Marco Antdnio Mastrobuono que,
inflagbes altas e, no caso presente, de juros altos, tornam os custos
financeiros mais importantes do que todos os demais até o ponto de
justificar o transporte de tijolos e areia por avido. Eu pego licenga para voltar
a0 inicio de minha exposi¢io quando disse que este encontro tinha um
mérito de levantar questbes importantes que precisam ser resolvidas para

a crise financeira, com a
crise em que o pais viveu, o
USEIT Seus Carros, . . 2
L - Brasil teria parado e nao
s¢ nao tém dis- -
ponibilidade  de parou porque havia uma
alternativa privada que
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acelerar o processo de retomada de nosso desenvolvimento. Sugiro agora

que a partir deste ponto, sem esperar pelo governo, se forme um grupo de

empresas e entidades por iniciativa da Cargill que se aprofunde na matéria

buscando solugdes que dependam fundamentalmente da iniciativa privada.
Muito Obrigado.
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TERCEIRO PAINEL

DESREGULAMENTACAO - UM NOVO MODELO



LUIZ LUCIANO COSTA

Este terceiro painel vai enfocar o tema “Desregulamentacio, um Novo
Modelo™.
Foi colocado nesta ordem exatamentc porgque nds achamos que €

chegado o momento de tentarmos apresentar algum tipo de proposta e
solugiio para os inimeros problemas que foram abordados aqui.

Sdo virios os enfoques que podem ser dados a este tema, e nds
destacamos alguns deles, por exemplo: desregulamenta¢ido do transporte
rodovidrio; privatizagio dos portos ¢ transporte ferrovidrio; programas de
privatizagio do setor; limitacdes do texto atual da regulamentacio portudria;
novos rumos do programa oficial; seqiiéncia e futura implantagio da
reforma; modelos alternativos de desregulamentagdo; ligoes da experiéncia
internacional; novas parcerias com © setor privado; novas fungbes da
iniciativa privada; necessidade de investimento e crescimento futuro; e,
finalmente, estratégias de investimento e contribuigbes para a reforma
politica do setor.



ALOISIO ANTONIO DA MOTTA ASTI''!

Boa-tarde a todos.

Inicialmente me cabe agradecer a gentileza da Fundagdo Cargill pelo
convite para participar deste painel e deste encontro, que discute questdes
relativas a logistica, transporte e caminhos do agribusiness brasileiro. Quero
dizer também que € com muito orgulho ¢ privilégio que participo da mesa
com tantos destacados especialistas do setor, como o Dr. Pavan e o Dr.
Rabello de Castro.

O tema que nos compete discutir hoje, junto com os senhores, é
bacicamente a desregulamentagfio e modelos de desregulamentacio. Creio
que todos devemos concordar que temas dessa natureza completam ¢ dio
unidade aos painéis anteriores.

O primeiro painel se ocupou em discutir as questdes relativas
competitividade da agricultura e do agribusiness brasileiro, 4 luz de recentes
acordos comerciais como o Gatt, o Mercosul, & luz de alpumas variiveis
macroecondmicas importantes para a atividade, como a nova taxa cambial, a
taxa de juros, e a luz das constatagbes que se fazem hoje sobre os custos
envolvidos nos servigos de transporte e sobre os custos portudrios. O
segundo painel debateu questdes envolvendo a matriz de transporte
brasileiro e, eventualmente, a participagio da iniciativa privada, de sorte a
encaminhar com mais vigor investimentos neste setor.

O tema da desregulamentagiio toca basicamente naquilo que o
ex-secretirio executivo do Ministério do Transportes, Dr. Frederico
Businger, chamou de fisiologia do setor, quer dizer, as condigdes que
propiciam e facilitam a funcionalidade do sctor ¢ que cle chamou de
anatomia do setor, que sio aqueles investimentos fixos, mais facilmente
percehidos, mas cuja importinecia é relativamente menor.,

(11} Aloisio Antdnio da Motta Asti € o superintendente da drea de Projetos de Infra-estrutura
do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES). Formado em
Direito ¢ Economia, tem mestrado em Economia pela Universidade Federal do Rio Grande
do Sul. Ingressou no BNDES em 1974, ocupando diversos cargos, desde 1983,
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Numa intervenciio, um dos participantes do encontro informou sobre
as indmeras oportunidades de melhoria do ponto de vista de regulagdo do
setor transporte, ¢ apontou a eventual posigio do governo, i épaca, de vetar
um nimero muito grande dessas melhorias, talvez até por falta de
conhecimento maior. De outro lado, o Prof. Caixeta, no segundo painel,
mencionou que € questio prioritdria utilizar da forma mais racional possivel
o sistema de transportes existente, o que significa dizer, ter um maior
investimento em questoes que sao mais de softwares do sistemna do que
propriamente de investimento fixo,

Acho, portanto, que este painel aqui se concentra mais nas questdes
que demandam, talvez, maior aten¢iio no curtissimo prazo e que se referem
até a uma organizagio mais ativa da iniciativa privada no sentido de
identificar os problemas, vincular as eventuais solugbes e participar com
lodos os esforgos de equacionamento. Quero dizer que os vetores
substantivos  dessa  questio  envolvendo  desregulamentagio  sdo,
seguramente, de um lado a redugio de custos, ¢ do outro lado a
simplificacdo de procedimentos, o aumento da competicio e a alavancagem
de eventuais recursos privados no sentido de facilitar o investimento na drea.

O BNDES, o drgio que represento aqui hoje, como vocés sabem,
sendo um banco, dd também uma importincia muito grande s guestoes
envolvidas na gestiio e administragdo de risco. Neste sentido, se posiciona
em relagio a projetos de investimentos, ou a questdes que iremos abordar
aqui neste painel, da mesma forma que a imiciativa privada se posiciona.
Vale dizer, pesa o risco na decisio de investir. A decisio de operar em
algum segmento € uma decisdo que envolve seguramente algum tipo de
risco. E estes riscos precisam ser mensurados. O Banco opera entio na
mesma 1ogica de raciocinio que preside a decisio de investir da inieiativa
privada.

Por outro lado, o Banco é um érgio piblico de desenvolvimento e,
assim, se preocupa com as repercussdes dos investimentos que faz, da
priorizagiio desses investimentos, das eventuais possibilidades de vincular
sugestdes, quando a ele cabe fazer isso, junto as autoridades governamentais
que tém competéncia sob diversos setores. Essas sugestdes podem ser no
sentido de simplificar, no sentido de reduzir custos, no sentido de mobilizar
intervencoes necessdrias para que o desenvolvimento do pais possa se dar de
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forma mais planejada e a custos mais reduzidos,

O que ¢ dificil de perceber, as vezes, € a Interagio entre estas duas
condigdes. De um lado, hd a questdo da gestdo de risco e de outro ha a
questio do papel do banco de desenvolvimento. E aqui eu acho que
eventualmente a questdao envolvendo a logistica, o transporte, e isto
associado a questio do agribusiness brasileiro, talvez scja o campo onde o
exemplo desta interagio possa se dar com mais facilidade de ilustragio,

Por exemplo, o BNDES, investe praticamente em todas as fdreas da
agricultura e do agribusiness, na agricultura especialmente via Finame Rural,
fazendo investimentos fixos em nivel de propriedade. No agribusiness,
financiando instalagdes industriais ou complementares da iniciativa privada,
Nés financiamos também meios de transporte, especialmente agora, em
hidrovias. O Banco financiou também a hidrovia Tieté-Parani. Tem,
portanto, um envolvimento muito grande do ponto de vista de risco de
investimentos, que existe inclusive e especialmente, hoje, nas fronteiras de
desenvolvimento da agricultura e do agribusiness brasileiro. Evidentemente,
as questdes de infra-estrutura que interferem negativamente, is vezes
degradando investimentos privados jd feitos, ou tornando menos rentiveis
estes investimentos, sao situagdes que atingem a expectativa de retorno que
o banco tem de seus recursos, ¢ por conseguinte nos colocam em situagio
semelhante i de todos os senhores.

Hi uma questdao que estd na base da necessidade de priorizar
investimentos, tanto fixes, na arca dec infra-cstrutura, cspcclalmentec dc
transportes, como em guestoes relativas aquelas que vio ser abordadas neste
painel. Esta priorizagiio niio € uma simples priorizagio de investimentos,
quer dizer, é um entendimento que o bance tem hoje de que esta ¢ uma
questin  ahsolntamente estratégica; portanto,  subordina  vdrias  outras
questoes.

Nos orcamentos do banco, hoje. eu acho que, entre infra-estrutura,
agribusiness e agricultura, talvez as aplicagGes se aproximem de 50% do
orcamento deste ano. Este dado formmece uma idéia da magnitude do
envolvimento do banco nesse setor e da importiincia gue necessariamente, e
com convicgdo, se dd no banco as questoes envolvendo a redugiio de custos
operacionais de transporte e logistica. O BNDES esti aberto
permanentemente d discussdo de todos estes aspectos. Vem fazendo,
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eventualmente, semindrios acerca da questio do transporte de cargas.
Buscard organizar outro encontro este ano para debater, com a iniciativa
privada e com os Orgdos federais que tém competéncia sobre a matéria, as
questdes envolvendo este tema.

E evidente, também, que nés comegamos a nos debrugar agora sobre
uim aspecto importante, que € procurar conceber formas e meios de resgata
a capacidade do setor piablico de realizar investimentos, ainda que no
momento atual ndo seja  possivel fazé los no montante necessdrio.
Certamente nido serdo da forma como foram realizados até hd pouco, mas
serdo, especialmente, na drea de fronteira agricola. O setor piblico ndo tem
nesta area, com facilidade, substitutos. Assim, € absolutamente essenclal
desde ji. no sentido de aproximar o horizonte em que esses investimentos
podem ser feitos, procurar antecipar as melhores formas ¢ meios disso ser
efetuado.

Parece-me que, em termos gerais, era isto que eu tinha que apresentar
em termos de mensagem de agradecimento e posicionamento do BNDES,
Nio somos de forma nenhuma especialistas em desregulamentacdo. Acho
que quem pode apontar as melhores formas de desregulamentagiio sfo os
operadores de servigo de transporte, que sio majoritariamente os senhores,
ou aqueles que utilizam este servigo. Passo, portanto, imediatamente a
palavra ao Dr. Renato Pavan, para que faca sua apresentagio.
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Meu caro Aloisio, Newton, senhoras e senhores presentes, quero dizer
que ¢ uma satisfacio estar novamente aqui a convite da Fundacio Cargill
para discutirmos um assunto bastante importante e que diz respeito a
competitividade da economia brasileira, que € o problema do transporte.
Principalmente o (ransporte de produtos de alto volume e baixo valor
agregado, que ainda precisa ser estruturado no pais, para que estes produtos
possam ser competitivos.

Neste momento, estamos presidindo a Fepasa que, como os senhores
sabem, € uma cMpresa quc cstd na drca de scrvigo de transporte ferrovidrio,
com a missao de sanear a empresa o mais rapidamente possivel, para que ela
possa ser privatizada.

Isto feito a Fepasa continuard como empresa, como poder concedente,
fiscalizador e regulamentador, na drea ferrovidria, juntamente com o

governo  federal, moénio que hoje,
e também terd a "Quando assumimos a inclusive. sio im-
incgmhénc_ia de Fepasa, verificamos que ela ~ portantes para a
pVL (N SUREISO era uma verdadeira colcha S92 politica de
patrimonio  que de retalhos. La existiam SRR

possui, de quase ; S Num  pri-
SpL sete su EFIIIIE['I[II.."]ICI:JS.. e -
US$9 bilhoes, re- P : meiro  momento

- eram sete pedacos de .
presentado por i- 3 Peaat de nossa admi-

ferrovia, com estrutura e

movels, terrenos, gl nistragéo,  nos
& uma infinidade mando proprios procuramos uma
de itens de patri- sinergia, através

de uma comunicagio bastante intensa com os diretores da empresa, Hoje nos
formamos uma equipe homogénea, juntamente com os nossos funciondrios,

(12} Renato Casale Pavan preside atualmente a Fepasa. E engenheiro civil, formado pela
Escola de Engenharia da Universidade Mackenzie, especializado em agroindistria,
armazenagem de cereais. transporte multimodal e logistica de transporte. Projetou e
construiu para a Ceagesp o corredor de exportagiio de 5io Paulo. Foi assessor especial dos
ministros Dilson Funaro, Iris Resende, Eliezer Batista ¢ Barros Munhoz.
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que acreditam na viabilizagio da empresa.

Quando assumimos a Fepasa, verificamos que ela era uma verdadeira
colcha de retalhos. Ld existiam sete superintendéncias, que eram sele
pedagos de ferrovia, com estrutura e mando proprios. Eram "fepasinhas” que
impediam a visdo global e sistémica do processo de transpore, e,
principalmente, considerando-se o perfil da carga que a Fepasa transporta,
que se aproxima do modelo americano e canadense, com alto volume e
baixo valor agregado,

Nao tinha sentido termos trens com 19 vagdes, com uma velocidade
comercial de 15 km/h, ocasionada pela necessidade de troca constante de
equipagens ¢ de locomotivas, nas diversas superintendéncias, para ir desde a
origem até o destino,

Um outro problema que enfrentamos diz respeito a esse nosso destino
que € o porto. A Fepasa ¢ dependente do porto.

Uma de nossas primeiras acdes foi a de conseguir um acordo com a
SR4 (Superintendéncia Regional da RFFSA, que € a concessioniria de um
dos acessos ao Porto de Santos) e com a Codesp (Companhia Docas do
Estado de Sdo Paulo, que € proprietiria das linhas férreas internas do Porto
de Santos), que hoje sdo, inclusive, de nossos contratos de venda de

servigos, Consti- planejamento prg
trés grupos de aumentar a velocidade dos nossos trens

trabalho: um de
logistica, outro

na regiao portua-

comercial de 15 para ,
ria, € COm essSes

25km/h e melhorar ainda

de infra-estrutura BRI, R entendimentos e
e outro de geren- Lﬂmmd“ P - intervengdes, que
ciamento, para  S20 de nossas composicies PON- SO o
elaborarmos  um to usando-se a

caneta que dinheiro, que a Fepasa hoje em dia nio tem, nds conscguimos
aumentar a velocidade comercial de |5 para 25 km/h ¢ melhorar ainda
consideravelmente a rotagdo de nossas composigoes,

Também, para racionalizar ¢ padronizar o transporte dos produtos,
fizemos um contrato padriio "rake and pay”. onde ambas as partes, tanto a
Empresa com nossos clientes, hoje sdo obrigados a ter um planejamento
para o transporte das cargas — o que tem melhorado consideravelmente a
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eficiéncia do mesmo.

Em termos de sancamento financeiro, a Fepasa, por incrivel que
parega, 0 mesmo esti prestes a ser concluido. A divida de longo prazo, da
ordem de US$ 3,2 bilhdes, € representada basicamente por contratos
referentes &4 melhoria do transporte de passageiros urbanos, e por um
contrato equivocado, em termos de eletrificagao, que se arrasta por cerca de
19 anos.

Recentemente ficou acordado em convénio assinado comn a Secrelaria
de Transportes Metropolitanos, a transferéncia 3 Companhia Paulista de
Trens Metropolitanos, a CPTM, todo o patriménio referente ao transporte
de passageiros urbanos e, junto ao ativo, estd sendo transferindo também o
passivo,

Com respeito a eletrificagio, estamos denunciando o contrato firmado
com o consorcio europeu responsdvel por sua execugdo, e discutindo
créditos e haveres. Isso resolvido a Fepasa niio terd mais passivos de longo
prazo,

Quanto ao passivo de curto prazo, ele é relativamente pequeno, de
cerca de US$ 250 milhdes, sendo US$ 100 milhoes representado por divida
com o Estado, com quem temos recursos a receber de contrapartida e
relativos a desapropriagao de imdveis. Restam USS$ 100 milhdes, que
estamos buscando resolver com a venda de sucata e madeira,

A ferrovia é hoje a maior latifundiiria de Sdo Paulo, com 35 mil
hectares de pro- imovels que nao
Fﬁlcd“d‘i‘?' e "A ferrovia € hoje a maior dizem respeito a
suindo inclusive latifundi:iria de Sao Paulo, mlt:"ild“d‘: ferro-
1200 caliegas de com 35 mil hectares de A
gado. Tem domi- g Sy MNés  csta-

: par propriedades, possuindo ! :
nio de wvirias ; : mos providenci-
unidades de trata- inclusive 1.200 cabegas de ando a venda de
mento de dor- gado” toda a madeira,
mentes e outros do gado e inclu-
sive 05 35 mil hectares, que custam uma fortuna manté-los; e, com isto,
pretendemos ter os recursos suficientes para liquidar todo o nosso passivo,
permanecendo com dinheiro em caixa para comegar a comprar a vista,

Coincidentemente, estamos terminando um programa com o Banco
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Mundial, que é o Plano de Recuperagio da Malha Ferrovidrnia (PEMF). E
com recursos deste plano, contratamos uma empresa de consultoria
internacional para estudar o modelo de privatizagio para a Fepasa.

Como nds nos adiantamos no processo de saneamento da Ferrovia,
estamos passando diretamente para a fase de definicio e formatagio do
modelo de privatizagio, ¢ avaliagio dos diversos sistemas, de tal forma que,
até o final do ano, devemos estar com os editais de privatizagio prontos.
Evidentemente contamos que nao ocorra nenhum percalgo, o que, no scior
publico, € ficil sobrevir,

Nesse momento ocorre a privatizagiio da Rede Ferrovidria Federal S/A
(RFFSA) que, a nosso ver, carece de algo em seu modelo; e 1880, de certa
maneira, por culpa da Fepasa. Quando a RFFSA e o BNDES comegaram os
estudos para privatizagiio ferrovidria, a Fepasa recusou-se a participar. Por
causa disso, como diz nosso companheiro Marreco, da Vale do Rio Doce, no
projeto do BNDES e RFFSA, a Fepasa corresponde a um verdadeiro
"buraco negro”, Na realidade, com a auséncia da Fepasa, ndo foi possivel
considerar-se as vantagens da complementaridade da rede desta com a malha
da RFFSA, fazendo com que se possa, ndo havendo a jun¢io dos sistemas,
ter beneficios para ambas e para o concessiondrio.

Felizmente, gragas 4 velocidade que estamos imprimindo ao nosso
processo, e as reunides que estamos mantendo com a RFFSA, poderemos
apresentar um modelo, consistente com estas idéias ao BNDES.
Pretendemos, sem atrasar o processo, mis, ao contriro, maximizando os
interesses dos grupos que tém simpatia pela privatizagio conjunta,
apresentar uma proposta alternativa, que considere uma ligagio dos trechos
da Rede com os da Fepasa.

Essas s@o as idéias bdsicas para nossa discussiio,

Muito obrigado,
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Inicialmente, quero agradecer a oportunidade & Fundagio Cargill de
estar presente neste Forum de Debates.

Gostaria de focalizar os aspectos mais software da regulamentacio
propriamente dita ¢, aproveitando a grande exposi¢io do Dr. Pavan, analisar
um pouco mais a questdo ferrovidria, em detrimento talvez das outras
modalidades, no contexto brasileiro. Atualmente nés vivemos no Brasil, uma
situagdo muito interessante, que € exatamente o que foi proposto como tema
desta mesa: a situagio de substituigio do modelo de regulamentagio. O
Biasil percorreu uina trajetdria, durante os anos 50, 60 ¢ até parte de 70, de
crescente estatizagio. Partimos de um modelo de provisio de servigos
piblicos basicamente privado, onde nio havia uma regulamentagiio
especifica balizando a atua¢io do poder concedente. Ji a atuagio do setor
publico nesses setores de infra-estrutura, foi sempre no sentido do
crescimento guantitativo, o que provocava uma estatizagio cada vez maior.
O governo passou a prover servicos pithlicos #m praticamente todos os
niveis de governo, em todos os setores, com raras excegoes.

A mudanga observada atualmente nesse padrio de provisio de
servigos em todo o mundo ndo se deu exatamente por causa de uma faléncia
do setor piblico, ou seja, porque o governo nio teria recursos para investir.
No caso brasileiro, do ponto de vista macroecondmico, e talvez
excetuando-se 0s anos de recessio, nunca houve uma queda da arrecadacio
fiscal tdo significativa que pudesse explicar o grau da deterioragio hoje
verificada em nossa infra-estrutura,

Houve, na verdade, uma mudanga no que de fato devena ser
considerado atividade do setor piiblico; e o inicio de um entendimento de
que o setor privado € melhor administrador de certos servigos, ¢ melhor

(13) Newton Rabello de Castro é consultor do Banco Mundial para assuntos de infra-
estrutura, doutor em transportes do Instituto de Tecnologin de Massachusetts (MIT),
cx-coordenador e ex-superintendente adjunto do Instituto de Pesquisas Econdmicas
Aplicadas (IPEA), ¢ professor titular da Universidade do Rio de Janeiro.
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provisor de certos servigos, do que o setor pablico. Estamos caminhando
nesse sentido, s6 que o modelo regulatério deve mudar, Nio obstante, nds
nos encontramos numa situacio em que ndo existe propriamente um modelo
regulatério, dada a simbiose que existiu nos dltimos 30 anos entre o
regulado ¢ o poder concedente, entre o concessiondrio e 0 concedente.
Praticamente, as agéncias plblicas, que seriam o poder concedente, eram a
imagem do regulado, quer dizer, ndo havia uma distingio propriamente dita
entre a empresa que fazia ou que prestava o servigo ou vendia o produto e
aquela agéncia dentro do setor piblico, que supostamente deveria cuidar da
regulamentagiio ou de garantir a provisao adequada daqueles servigos.

Em muitos casos, até a propria infra-estrutura utilizada pelo poder
concedente © mesmo os recursos humanos cram cedidos peclo conccs-

s10ndrio, caracie- mentais que de-
rizando, confor- "Em muitos casos, até a Ve Ser examina-
me  menciona- propria infra-estrutura dos para que este
mos, uma tofal utilizada pelo poder sistema comece a
simbiose  entre concedente e mesmo os funcionar corre-
ﬂ'l:lu.ﬂ-lf-' qUE d.ﬂ‘i"ﬂ— FCCHrsos humanos cram tamente quaﬂdﬂl 0

provisor da infra-
estrutura e dos
Servigos passa a
ser do setor pri-

ria controlar ¢ o
controlado. O
Brasil estid apren-
dendo agora o
que é regulamen- vado, ou passa a
tacdio econdmica, ter a participagio
e existem alguns controlar ¢ o controlado" do setor privado,
aspectos funda- Sdo alguns des-
€5 Pontos que eu gostaria de ressaltar,

H4, tipicamente, subsistemas de servigos de infra-estrutura que
guardam cntre si maior ou menor grau de complementaridade. Por exemplo,
um porto com uma ferrovia; as ferrovias que acessam o porto de Santos; as
proprias ferrovias entre si, por exemplo, as regionais da Rede Ferrovidna
que guardam entre si relagdes de complementaridade porque hi trafego
miitun entre elas; os modos de transporte rodovidrio e ferrovidrio, nas
situagtes de integragio intermodal. Da mesma forma, esses mesmos
subsisternas apresentam relages de concoméncia e relagbes que sfio muito

cedidos pelo concessiona-
rio, caracterizando,

conforme mencionameos,

uma total simbiose entre

aquele que deveria
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importantes como mecanismos de regulagio do mercado. Entio um grupo
constituido de ferrovias, e um porto é concorrente de um outro porto e de
uma outra ferrovia. A compreensio do grau de concorréncia efou de
complementaridade que esses sistemas guardam entre si é fundamental na
hora da formulagfio da regulamentagio. E importante que, nos sistemas onde
possa haver concorréncia, sejam dimensionados ou introduzidos
mecanismos que estimulem esta concorréncia, como mecanismos de
regulagdo do mercado, de forma a possibilitar ao poder concedente o
minimo de intervengoes, de regulamentagdo de prego, de nivel de servigo e
de outras coisas.

Nos sistemas que guardam relagoes de complementaridade entre si, é
importante introduzir mecanismos que salvaguardem essas oportunidades e
essas necessidades de integragdo. Por exemplo, nés vimos aqui claramente,
com a exposigio do Dr. Pavan, o grau de inter-relagao que existe entre os
diversos subsistemas ferrovidnos. Citando um outro exemplo de outro setor
-0 setor elétrico- todos os paises que reformularam seu setor elétrico, de uma
forma ou de outra separaram a geragiio, a transmissiio e a distribuicéo.

No setor de geracio pode haver concorréncia, hd concorréncia. O setor
de distribuigdo é tipicamente uma situagio de monopélio local ou regional e
0 setor de transmissfio, uma atividade em que recursos comuns vao ser
utilizados por vidrios distribuidores e virios geradores. Entao, este dltimo
setor var ser, deve ser e tem sido, em todos os paises, altamente
regulamentado, porque ha que estabelecer claramente quais vao ser as regras
de utilizagdo desses recursos comuns pelos virios usudrios. Nio hd sentido
em duplicar linhdes de transmissio. Nesse caso, regula-se quem vai usd-los
e quando; quais sio as regras de prioridade; quais sio as regras de tarifaciio;
quais sfio as regras de alocag@o das partcs ¢ dos recursos comuns. Da mesma
forma, nos sistemas de transporte, hd muitas situagdes em que essa
complementaridade é muito forte.

Agora eu gostaria de abordar uma outra questio, uma gquestio
particularmente importante no caso ferrovidrio, que € a de nivel de servico.
Ha muitas situagbes em que o govemo, ou o poder concedente, & obrigado a
regulamentar esta questao de nivel de servigo, principalmente no ponto em
que o nivel de servigo € zero, ou seja, por exemplo, no ponto da erradicagio
de servigos dos chamados ramais antiecondmicos. Qual vai ser a
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regulamentagio que deve ser estabelecida no caso da privatizagio
ferrovidria, por exemplo, para os servigos que sio chamados
antiecondmicos, Isto € um ponto fundamental que deve ser estabelecido.

O terceiro ponto € o da regulamentagdo tarifaria propriamente dito. Em
sitnacbes de concorréncia, em principio, o mercado regula. Mas
reportando-nos ao caso porudrio, e ambém ao caso ferrovidrio, existem
muitas situagdes em que o provisor de servigos vai deter algum grau de
monopdlio, vai servir mercados cativos regionais ou nacionais ¢ ¢ preciso
que se estabelegcam regras de tarifagiio. Dentro desse tema tarifirio, eu
também incluiria a questio da integragio vertical, que também € um
fendmeno muito interessante. No caso em tela, essa integragio ocorre
quando usuirios de servigos piblicos, num momento de mudanga ou para
garantir seu proprio suprimento desse servigo estratégico, resolvem abranger
também os servigos de infra-estrutura, de forma a garantir para $1 a provisio
destes servigos ou pelo menos um determinado padrio de qualidade de
servigos. Esse aspecto eu também incluiria dentro dessa questdo crucial da
regulamentagio econdmica.

Nesse ponto, gostaria de fazer um pequeno percurso sobre um tema
que ji foi tratado aqui, que € a questdo da reparticio modal de cargas do
Brasil, como uma entrada para a questio da integragio de transportes, em
particular para o caso ferrovidrio.

O Brasil tem uma histdoria de desenvolvimento muito interessante,
talvez com caracterfsticas similares as de muitos pafses com dimensdes
semelhantes. Houve um periodo natural de concentragio da atividade
econdmica, mas de desconcentra-
apartir dadécada v G54 paulo, que em 1970 ¢do da regido Su-
de 09 ”Erifim'_" detinha aproximadamente d“‘ﬁ_tf pamjnutras
se uma tf.:ndr:ncm 40% do PIB. hoje. em regices. S50 para
significativa  de citar  alguns  mi-
dispersiio  dessa MEeros, por exem-
atividade econd- plo, Sdao Paulo,
mica no Brasil, que em 1970 de-
tinha aproximadamente 40% do PIB, hoje, em 1995, ji deve deter cerca de
30%, uma queda de 10%. O Sudeste caiu de 65% para 54%. As regides que
se beneficiaram com essa dispersio, essa desconcentragdo, foram as regides

1YY5, ja deve deter cerca de
30% , uma gqueda de 10%"
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Centro-Oeste, como jd foi mencionado aqui anteriormente, a regido Nordeste
e a regido Norte,

Basicamente, essas trés regides. E o que isso significa em termos de
demanda de transporte? Significa que, para cada unidade do PIB, se o pais
estd mais desconcentrado, em termos de localizagdo produtiva, gera-se uma
demanda adicional de transporte, que seria mais do que proporcional ao caso
de uma situagio concentrada. S6 nesse fendmeno terfamos uma situagio que
geraria um crescimento adicional da demanda de transporte no Brasil,

O outro motivo seria 0 proprio modelo de crescimento brasileiro,
sobretudo a partir do processo de industrializagio da metade do século para
cd, que alé recentemente foi basicamente o modelo de substituigio de
importagbes. Isto também gerou um fechamento ao comércio exterior,
principalmente nas regides periféricas-Nordeste, por exemplo, e regido
Sul-que tinham um grande intercimbio em termos de percentuais com o
exterior e que se voltaram principalmente para a regido Sudeste como regido
provisora de hens e servicns. Com isso aumenton mnito também a demanda
de transporte nos grandes corredores de transporte interno no Brasil.

Ocomre que sdo s6 corredores de exportacdo que normalmente sao
associados ds questdes de transporte no Brasil. De fato, sio grandes
concentradores de exportagdes, mas no Brasil existe um volume
significativo de transporte no comércio interno de mercadorias. Os nimeros
de que dispomos -estimativas feitas para 1992, ainda conservadoras-
indicam que hd mais de 250 milhdes de toneladas de cargas que seriam
transacionadas entre estados. Sena este o volume de transporte interestadual
no Brasil, Senhores, a distincia média desse transporte € de 1.200 km. Se
nds tomarmos apenas o transporte inter-regional, tirando o transporte dentro
das regides, rianos wn volume superior a 100 milhdes de toneladas,
provavelmente da ordem de 120 a 100 milhGes de toneladas, com distincias
superiores a 1,700 km, distincias médias de transporte, Do total desse
volume, se usarmos, por exemplo, tkm como indicador de produgio de
transporte, o transporte inter-regional, tirando o intra-regional, responderia
hoje, no Brasil por 20% de todo o transporte produzido no pais, com essas
distiincias sigmificativas.

O que se esperaria num pais com dimensbes continentais, com fluxo
de transporte com distancias médias de 1.700 a 2 mil km, € exatamente que
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os modos de transporte, que possuem vantagem comparativa em grandes
distdncias, apresentassem uma participagio mais significativa. Em
particular, nesse grande eixo de transporte ao longo da costa, o eixo da BR
116, temos hoje um volume total proximo de 80 ou 100 milhdes de
toneladas, percorrendo distincias superiores a 1.000 km. E qual é a
participagio da cabotagem e da ferrovia nesse transporte? E bastante
reduzido.

O imporante, afl nesse caso, s3o dois aspectos que nds poderfamos
considerar como suas causas mais profundas. Excetuando-se os aspectos das
influéncias politicas na administragdo ferroviiria, os aspectos da falta de
investimentos e todos os problemas que normalmente sdo levantados, acho
que duas questdes ndo sdo tdo ressaltadas como deveriam ser. Uma delas
seria a atrofia comercial dos modos de transporte, principalmente do
ferrovidirio. De certa forma, porgque este modo se acomodou em certos
nichos de mercados, principalmente a partir da maior intervengio do
ZOVEMO Na economia,

Até hoje, vocé ainda tem o transporte derivado do petréleo distribuido
para as ferrovias por meio de cotas, quer dizer, niio € um mercado disputado
como deveria ser. Em 1990 havia o trigo, os agos planos ¢ uma série de
mercados que garantiam o retorno ou garantiam um mercado cativo para as

ferrovias, Os de lado, em
mercados mais  "Até hoje, vocé ainda tem o funcio de jd
complexos,  de transporte derivado do haver basicamen-
produtos  indus- petrdleo distribuido para te um mercado
trializados,  de as ferrovias por meio de para sobreviver,
produtos nos Outro aspecto im

; - cotas, quer dizer, nao ¢ nm :
quais havia algu- L, portanic € a qucs
o mercado disputado como k iy
ma concorréncia, : 3 = tio da propria de-
\ deveria ser : ) :
foram  pratica- sintegragio do sig
mente  deixados tema ferroviirio,
que € um sisterna que nasceu de um amilgama de 18 ferrovias, no caso da
Rede, mais ou menos isto, com culturas diferentes, de padrdes operacionais
diferentes, sistemas efetivamente diferentes que continuaram a operar de
certa forma dentro de seus mercados regionais, sem atentar para os mercados
no caso ultraferrovidrio. Na verdade, existe uma independéncia muito
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grande para os fluxos de transporte ferrovidrio entre as ferrovias.

Essa questio da integragio ferrovidria, da complementaridade
ferrovidria, € uma questdo muito importante, se quisermos partir para um
maodelo de regulamentagdo que permita uma reformulacao da estrutura de
oferta de transporte. No Brasil, hoje, nés temos um sistema ilhado, podemos
cair no mesmo sistema, quer dizer, um sistema de ilhas, e precisamos ter
uma visdo de como este sistema vai operar. Hi diversas experiéncias no
mundo de como sistemas diferentes podem operar em malhas de outros.

Existe desde o esse sistema, até
aspecto competi- "0 exemplo sistemas  onde
tivo em geral, norte-americano, mostra vocé lem  este
onde eu poderia, que foram anos de accsso  competi-

COMO Um opera-
dor totalmente
independente, en-
trar na malha da
Fepasa, ®otar la
0 Imeu Servigo,

intervencaes do poder tivo limitado a
cerlas  circuns-
tincias e dentro
de determinados
padrdes. O que é
necessirio € que

concedente, anos de
regulamentacao, anos de
batalha para que as
ferrovias de fato

trazé-lo até maontassem um sistema que - ﬂ‘itﬂbt]ﬂl;a al-
-.. [ 3 iy i i L . 1 "

dentro da malha funcionasse mais ou menos gum tipo de me-

da Rede e operar canismo. Hi tam-

bém, sempre que se fala nesta situacdo, a atitude de deixar os operadores
resolverem a siuagio. A expenéncia intemacional mostra que nio é bem
assim. O exemplo que a gente tem de histéna mais clara, bem documentada,
que € o exemplo norte-americano, mostra que foram anos de intervengdes do
poder concedente, anos de regulamentagiio, anos de batalha para que as
ferrovias de fato montassem um sistema que funcionasse mwais ou menos,

Outras questdes importantes sio as questdes do nivel de servigo ¢ a
dos ramais ditos antiecondmicos. Novamente nds nos reportamos & questiio
ferrovidria norte-americana, que ¢ muito inleressante,

0O ano de 1980 foi o marco de desregulamentagio do setor ferrovidrio
norte-americano. Na €poca existiam cerca de 200 ferrovias que eram
chamados de classe 3, ferrovias de cerca de 100 km de extensio. A partir
dessa data as grandes ferrovias americanas comegaram a concentrar a sua
linha de negdcios em grandes eixos ferroviirios, de grandes massas, de
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grandes distincias, O que aconteceu entio? Passaram a vender os seus
ramais, passar para os usudrios, entregar para terceiros. E o que houve? O
nimero de ferrovias pequenas de baixa densidade e de pequena extensio
aumentou de 200 para 500 entre 1980 a 1990. Sio ferrovias administradas
com padrdes totalmente diferentes das grandes ferrovias, muitas delas tendo
apenas um ex-maquinista de uma grande ferrovia que laz @ manulengio de
sua velha locomotiva, ndo a manutengiio da via permanente. E ¢la sobrevive
e ¢ rentivel dentio de padrdes operacionais ¢ de administragiio totalmente
diferentes das grandes ferrovias,

Entre essa ferroviazinha de 100 km, até uma Burlington, uma CFX,
tem-se todo um espectro de diversidade de operagio, de administragio que
permite que convivam, nesse mundo ferrovidrio, diversas categorias de
instituigoes produtivas. O que isso pode nos ensinar para o que ocorre agui?
Agqui nds temos ramais de baixa densidade, muitos ramais de baixa
densidade. Como é que o poder concedente vai lidar com esta questio, com
a privatizagio que se avizinha? Podemos, por exemplo, imaginar uma
solugdo pratica.

Vamos pegar o filé mignon, juntar com uma porgio de ossos, entregar
para um individuo e dizer a ele que vai ter que ficar com o 0sso, desde que
fique com o filé mignon, mas vai ter que operar o osso. No final, vocé pode
ter uma ferrovia onde o filé mignon passa a ser mal-administrado, podendo
até comprometer o equilibrio econdmico-financeiro da empresa, porque um
tipo de administragao ndo combina com outro. E como uma linha de
negécios que ndo combina com a outra, pode-se flexibilizar a erradicaciio
desses ramais ¢, eventualmente, perder uma grande oportunidade de ter
servigos ferrovidrios alternativos por meio de outros sistemas. Foi, entio,
com grande satisfagiio que eu ouvi a exposigio do Dr. Pavan ¢ vislumbrei
uma proposta alternativa, pelo menos para os grandes sistemas, colocando
um pouco mais de reflexio sobre esta questio de como os sistemas
ferrovidrios devem ser repartidos. Mas ainda permanece a questio
regulatéria, quer dizer, como o poder concedente vai definir a questao de
erradicacio de ramais, se for o caso, ¢ trati-la dentro do programa
ferrovidrio maior.

Finalmente, a questdo tarifdria. Esta questdo, em principio, se hi
concorréncia, o proprio mercado regula. Otimo, na maioria dos segmentos
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ferrovidrios hd uma competigdo razodvel com modal rodoviirio e outras
alternativas como a cabotagem. Eventualmente, haveria um nivel razodvel
de concorréncia. Noutros segmentos, no entanto, principalmente no que
atende ao setor de minérios de ferro, hd um certo grau de monopdélio local, o
mesmo se verificando também em outros segmentos de mercado. Isso pode
dar origem a algum tipo de exploragiio de lucros extraordindrios, se nio
houver alguma forma de regulamentacio tarifaria,

Paralelamente, temos também a questio da integracio vertical, que fol
um tema muito debatido, por exemplo, no caso norte-americano, a ponto de
a legislacio ter proibido terminantemente que qualquer grande usudrio de
ferrovias fosse também acionista e controlador de ferrovias. Isso porque a
ferrovia cra um recurse cstratégico, sobretudo no final do século passado e
inicio deste século, quando se queria evitar, por exemplo, que um grande
produtor de carvio tomasse conta de uma grande ferrovia ¢ com isso
impossibilitasse o desenvolvimento do setor mineral, Isso criaria um
problema ndao apenas no setor ferrovidrio em si, ji que ele niio seria um
operador ferroviidnio e sim um operador no mercado de carvio, na medida
em que utilizana a ferrovia basicamente como um instrumento estratégico,
no mercado.

Hoje em dia, no Brasil, também se v& uma movimentagio muito
grande dos grandes usudrios de ferrovias para eventualmente assumir

posigbes  dentro aquela  relagao
do setor ferrovi-  "Haoje em dia, no Brasil, com o Estado
drio  privatizado. também se vé uma que, bem ou mal,

Pode ser uma era uma relacio

i S movimentacao muilo 3

; . _ usuirios de ferrovias para , : :
uma Incerleza : i Val  Surgir  um
provecida  pel Ewttntualnauntu assumir opetador privado,
mudanga de mo- posicoes dentro do setor as regras ainda
delo, em que ele ferroviario privatizado" o ekt estubis
nio val ler mais lecidas e o gran-
de usudrio precisa assumir uma posicio estratégica. E fundamental que se
definam as regras de tarifas, obviamente nos casos de monopélios, e também

as regras de integragio vertical. Quer dizer, é importante que, se grandes

111



Il Férum Cargill de Debates

usudrios vao ter permissao para participar do controle de ferrovias, 15to
esteja bem claro, e que se defina qual € o limite da atwagio deles e como ela
deve ocorrer de forma a ndo prejudicar o desenvolvimento dos setores onde
eles atuam,

Seriam estes, basicamente, os pontos que eu gostaria de apresentar
para vocés. Muito obrigado.
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Em primeiro lugar eu gostaria de agradecer ao dr. Rabelo e ao dr.
Pavan também e sublinhar alguns aspectos de suas palestras. Em primeiro
lugar, o dr. Pavan fez uma brilhante exposigdo sobre a participagio agora da
Fepasa no processo de desestatizagio da Rede Ferrovidria Federal,
apresentando uma concepgio de sistemas e de mercados que possibilitariam,
eventualmente, uma solugao que seja mais densa para a  questao
desestatizagio, Queria lembrar também que ao inicio desta exposicdo o dr.
Pavan fez referéncias de algumas atitudes de gestio da empresa, que num
curto prazo de tempo deram resultados e repercussbes extremamente
importantes para a cmpresa.

O saneamento da Fepasa que ja vem sendo completado agora, com a
passagem para a CPTMT, das atividades que a empresa tinha especialmente
nas questdes de transportes urbanos, deve fechar entio o ciclo deste
saneamento geral e permitir o lancamento desta empresa, enquantn empresa
publica, no sentido de uma participagdo objetiva na questio dos transportes,

O dr. Rabello de Castro fez menciio inicialmente a uma questio que as
vezes € dificil de perceber, que € a questio da integragio da simbiose que se
dd entre o poder concedente e os interesses regulados no quadro de uma
estatizagio progressiva e crescente - que foi verificada até a pouco anos da
prestagdo dos servigos publicos. Nessas circunstiincias € bastante dificil vocé
separar o poder concedente das entidades reguladas e neste sentido entdo a
questio da regulagdo passa a ser uma questdo muito menor neste ambiente,
muito menos importante por razdes dbvias e auto explicivel o que faz com
que eventualmente agora, a questio nio seja tanto de desregulamentacéo, ha
muito mais que sc procurar aquele momento de regulagdo, aquelas
circunstincias de regulagio que devem ser consideradas importantes para
que poseo informar um ambiente economico de atratividade da participagiio
privada de um lado.

Ele fez as referéncias bdsicas em relagao a situagio, com as escolhas
que devem ser feitas em relagdo aos ramais anti-econdmicos, a questido das
tarifas, a questio de eventualmente relancar o modal de se utihzar os
elementos de regulacio para se relancar um modal ferrovidirio com uma
alternativa importante na mudanga da estrutura de oferta de transporte no
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pais. entdo ele fez um comentirio em relagfio a participagio dos grandes
usudrios na privatizagio destes servigos de transportes. Eu quero, para
finalizar, agradecer novamente a gentileza do convite e quero deixar aberto o
tempo para as perguntas que a audiéncia queira fazer aos palestrantes.

Participante

Meu nome ¢ Artur, sou consultor @ minha pergunta vai ao dr. Pavan.

Pegando agui um gancho da palestra do Dr. Rabello, ele falou uma
coisa bastante interessante a respeito do que seria ramal considerado
anti-econdmico. As vezes ele é anti-econdmico por ser operado
anti-economicamente, mas ele ndo é anti-econdmico em si, o que explica a
proliferagiio das pequenas ferrovias que alimentam as grandes ferrovias e
que lingam uns pontos a outros com um grande volume de carga - 0 que eu
nio vejo como o caso da Fepasa, por exemplo.

Eu gostaria que explicasse algo que ndo ficou muito claro. No caso da
Araragquarense, por exemplo, que seria uma ferrovia de passagem de um
cliente grande, que seria a Ferronorte, supondo que as metas de cargas da
Ferronorte sejam  estabelecidas. H4 wuma necessidade de uma
compatibilizagiio de cultura operacional. Este € um grande motivo que se
tornou possivel na operagio dos Estados Unidos. Ld se regulamenta as
regras de intercimbio, de modo que um vagio que sai de uma ferrovia classe
3, classe 4, classe N, possa (rafegar numa ferrovia classe 1, o que
absolutamente aqui nio ocorre na pripria Araraguarense, que comega com
um padrio de carga em Santa Fé e termina em Araraguara com outro padrdo
de carga, Quem € que pagaria esta conta de modo a tornar a privatizagio do
trecho, ou mesmo, a simples operagiio do trecho atraente ao investidor
privado, qualquer que seja a regra estabelecida a regulamentagio para esta
concessio?

Dr. Pavan
Bom, na realidade vocé tem razio. Os ramais anti-econémicos Sdo

muito pequenos. Acho que na Fepasa alguns que eram anti-econdmicos jd
foram inclusive desativados. Nos temos um caso tipico do ramal de
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Dourados, que esti totalmente desativado e até todo sucateado, e que
comega a ter importdncia,

Sdo Paulo € um grande mercado consumidor e nds termos uma regifo
proxima, que € a regido de Dourados, que pode se tornar um grande
abastecedor do mercado de Sdo Paulo. Se nds tivéssemos, por exemplo, uma
ferrovia de Dourados até Presidente Prudente, alimentando um sistema
principal de abastecimento do Estado. Isto, alids, é uma coisa que nos
estamnos  estudando, através dos proprios prefeitos da regido. Estamos
fazendo uma reunidio li em Pirapozinho, na tentativa de formar um
consdreio intermunicipal, para tentarmos atrair alguns investidores para que
seja feito um estudo de viabilidade econdmica e financeira, para’, enfim,
retomarmos este ramal.

Com relagio, ndo s6 da interligagfio da Ferronorte com a Fepasa, mas
também a propria SR10, enfim, a propria SR3, no porto de Santos, e a sua
importincia estratégica com a ligagio do porto de Sepetiba, que é um porto
que estd sendo preparado para navios de grande porte, acima de 180 mil
toneladas, que € a grande tendéncia mundial hoje da navegagiio
trans-ocefinica para navios deste tipo, operando no mesmo bergo griios,
granéis e contéineres, ¢ o Brasil tem muito poucos locais e sitios onde se
viabilizam 0s navios deste porte, cuja a diferenga de custo de transporte é
muito grande, por exemplo, em relagiio aos navios Panamax.

Acredito que esta competitividade portudria vai ter uma influéncia
muite grande no modal ferrovidirio, que € em todo mundo um modal
portuidrio - ele é ferro-portudrio e ndo ¢ rodo-portudrio. Com relagio &
entrada da Ferronorte, existem virias alternativas nesta regulamentagiio. Na
primeira compatibilizacfio de equipamentos, nds temos 4 nossa ferrovia, com
algumas limitagbes na sua infrao-estrutura. Ela resiste apenas corca de 27
toneladas por eixo, quando nds sabemos que as grandes locomotivas hoje no
mundo, para este tipo de carga, inclusive estio sendo re-projetadas para
4.600 HPs, com peso por eixo exatamente de 27 toneladas. Mas as
locomotivas nio tio modernas que aumentaram a poténcia, mas aumentaram
também muito a carga por eixo. Isso, incompatibiliza a interpenetragio do
sistema. E claro que tudo isto tem que ser levado em consideracio na
regulamentacao.

Eu diria que a Fepasa, dos 250 milhdes de délares necessdrios para a
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capacitagio do trecho Santa Fé até Boa Vista, precisa investir ainda 100
milhdes de délares para tornar todo sistema compativel com a Ferronorte;
isto é até uma obrigagio que o Estado de Sio Paulo, quando foi concedido
financiamento para a Ferronorte, se comprometeu a construir a ponte e fazer
a capacitagio deste trecho.

Evidentemente, Sdo Paulo vai ter que honrar esle COmMpromisso, no
instante que tem um contrato com o governo federal de que 50% dos
recursos viriam do governo federal. Hoje Sdo Paulo ji colocou 250 milhdes
de délares, num total de 500 milhdes de délares, portanto jd colocou a sua
parte e o governo federal ndo colocou mais do que 3 milhdes de dolares.

Nas diversas negociagdes que o nosso secretdrio Plinio Asmen, mais o
governador que estd fazendo a nivel federal, existe até um compromisso do
presidente da Repiblica, de liberar cerca de 80 milhdes de délares que ja
estavam no Orgamento.

Neste momento estamos iniciando os trabalhos, passando exatamente
para a defini¢io do modelo, juntamente inclusive por proposta do presidente
da Rede Ferrovidria Federal. Estamos assinando um convénio, onde nos
vamos fazer inclusive interciimbio de equipamentos, troca inclusive de
pessoal para podermos mesclar nossas experiéncias, inclusive a Rede estd
nos cedendo agora 20 locomotivas diesel da bitola larga, e nds vamos
fornecer locomotivas elétricas para estd SR4. Nds vamos procurar caminhar
juntos, para que a gente possa ter ganhos, para o pais, para o Estado de Sio
Paulo, para os usudrios, dentro desta visao sistémica.

Participante

Sou da Fundagio Getulio Vargas ¢ minha pergunta é para o Newton
Rabello de Castro,

A minha pergunta & hd um processo de desregulamentagfo que ests
sendo experimentado por outros paises também, eu gostaria de saber se ja
existe definigdo do que € papel do setor privado, do que é papel do Estado,
quer dizer, nés temos que nido s6 operar ferrovias, mas também construir
ferrovias. Existe alguma coisa jd estudada na experiéncia, de qual seria o
papel complementar destes dois atores principais?
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Complementando, eu queria acrescentar que no Brasil, todo o sistema
de privatizagiio, mesmo nas rodovias, é diferenciado e outras privatizagoes
estdo ocorrendo em todo mundo. Aqui, por exemplo, no sistema rodovidrio
0 que se estd buscando, os interessados na privatizacao, realmente sao as
empreiteiras, que estdo buscando muito mais a obra do que o servigo
rodovidrio, Na lerrovia no Brasil tudo parcee comecar da mesma maneira.
Hoje, o grande uswirio, no caso da SR3 e SR4, o grande interessado € um
conséreio que se formou que tem nada mais, nada menos, do que a NBR, a
Fertec, a CSN, buscando entdo, através da operagao ferrovidria viabilizar o
transporte de seus produtos, mesmo porque o transporte € fundamental para
a viabilizagio desta atividade.

Recentemente, durante uma reunido com o consdreio, perguntei, pela
operagiio ferrovidria? Eles estio pretendendo contratar ou buscar um sécio
internacional que tenha experiéncia para fazer a fabricagao, Isto realmente é
muito importante, eu acho que se nés queremos ser competitivos a nivel
internacional, os nossos pregos @€m que ser competitivos a nivel
internacional. Agora nés nio podemos ser competitivos se nds ndo temos
uma politica de transporte. Eu acho, inclusive, que o problema da ferrovia
vai esbarrar na falta total de uma politica de transporte. Nés nédo temos até
hoje uma regulamentacio do sistema rodovidrio, onde se cobre o pedigio,
onde se embute no prego rodovidrio, a infra-estrutura que o governo fez. Por
que a ferrovia tem que colocar o custo da infra-estrutura e a rodovia nio?
Por que nido se pesa eixo de caminhio, por que nio se controla nota fiscal e
porque o dleo diesel é subsidiado? Acredito que enquanto isto ocorrer, vai
haver uma distorgio muito grande dos pregos praticados no Brasil e dos
pregos internacionais, porque evidentemente para ndés podermos
compari-lag, nos temos que comparar coisas iguais. Felizmente existe uma
tentativa de se buscar essa competitividade.

Hi um problema em Sdo Paulo: transformamos nossas marginais em
grandes rodovias e, inclusive, o Dr. Newton estava dando os nimeros
consistentes com 0§ nimeros que temos: um levantamento revela que por
ano atravessam Sdo Paulo 180 milhdes de toneladas, sendo que s6 7% por
ferrovia.
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Existe uma sére de problemas ainda a serem contornados que néo vai
ser muito fécil, enquanto nds tivermos poucos usudrios interessados - e sdo
muito poucos. E l6gico que se nds formos pensar ou imaginar que a
privatizagio da ferrovia vai ser com os usudrios - eu acho que nds estamos
redondamente énganados. Nio existe tanto dinheiro assim disponivel,
embora existam oportunidades de investimentos em outros paises muito
melhores que no Brasil. Entdo eu acho que ou ndés vamos fazer realmente
uma coisa séria e isto tudo interligado e dentro de uma visdo global, ou
entio, vamos ter aqui novamente uma politica de pregos distorcidos que vai
tirar a competitividade da economia brasileira,

Participante

Eu ja tinha formulado uma pergunta, jd estava com o microfone na
miio, quando praticamente o dr. Pavan jd respondeu a pergunta que eu quiz
fazer. O que s6 reforga a minha satisfacio de estar aqui e de pertencer a este
setor, vendo as brilhantes colocagoes que foram feitas,

S50 me resta fazer uma outra consideragio, num certo dissenso em
relagdo ao ponto que foi colocado pelo Newton quando ele mencionava o
problema da integracio vertical da presenca dos usudrios nos investimentos
ferroviirios até mesmo como concessiondrio. Ele lembrou o caso americano
que existe de fato desde de 1903, por forca de lei, o impedimento que a
ferrovia, assim chamada, vamos dizer, de "came-carrier” que presta servigo
de transporte para terceiros, de estar integrada dentro de uma outra empresa
de mineragdo ou outra indistria,

Nada impede que esta ferrovia seja 100% controlada por uma
mineradora ou por uma indistria ou por qualquer outro empreendimento. A
unica coisa que se exige ¢ que ela tenha uma individualizagio, enquanto
empresa distinta, das outras empresas do grupo. Infelizmente, isto ainda nio
acontece no Brasil, no caso que a gente tem em mente. Eu acho que € este
caso que esti distorcendo um pouco a visio com relagio a entrada dos
potenciais usudrios na privatizagiio da ferrovia que eu acho que deve ser
muito bem vinda. Era 56 isto que tinha a falar.
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Este caso, em particular, no caso da Vale do Rio Doce no Brasil, é
bastante tipico desta nossa caracterizagio do usudrio. Se nés pensarmos
olhando um pouquinho atris, e pensarmos se nds tivéssemos uma Vale do
Rio Doce Mineradora, ¢ s¢ tivésscmos cventualmente um operador
ferrovidrio, se por acaso ela fosse o préprio operador daguelas linhas, talvez
nos nio tivéssemos outros investimentos na drea de ferrovias para atender o
setor mineral daquela regifio. Talvez se utilizassem toda a linha da Vale, por
exemplo. Entio esta € tipicamente uma situagdo onde um usudrio que esta
comprometido com determinado setor, ele pode escrever uma nova historia
para o desenvolvimento daquele setor onde ele estd envolvido, ou mesmo o
setor portudrio. Quer dizer, de qualguer maneira, no caso americano vale
bem o exemplo porque € uma questio de separagio das unidades, como vocé
bem colocou, e uma questio de uma estrita regulamentagdo em cima da
atividade daquela unidade que ¢ a ferrovidria ¢ ndo um brago de uma
empresa mineradora, como vocé bem colocou. Entio se vocé tem um
sistema, um poder concedente que de fato atua como poder concedente que
nio estd totalmente simbioticamente ligado aquela empresa estatal ou
privada, de forma que ele possa realmente botar o operador ferrovidrio
atuando como um "came-carrier”, como vocé colocou. Tudo bem, estio
atendidas as necessidades dos usudrios. Se o poder concedente ndo atua e se
hi intercsscs quec sfio confusos da atuagio da empresa, realmente vocé tem
uma situacio que pode eventualmente cair para uma situagdo de utilizagio
daquele recurso, nio no sentido da satisfagdo, mas dos interesses dos
usudrios também,.

A experiéncia internacional mostra que cada caso é um caso. De um
forma geral, o sentido tem sido sempre de aumentar a participagiio da
iniciativa privada, mas cada pais tem seguido uma trajetéria propria, até em
fungao das particularidades de cada um. Nos sistemas ferrovidrios europeus,
observa-se uma predomindncia de passageiros e no sistema japonés também,
A carga, entio, € um aspecto quase que marginal destes sistemas. O caso
americano tem uma longa trajetoria de participagio da iniciativa privada,
com atuagio do poder concedente no papel de arbitrio, como foi mencionado
aqui, e que € muito importante para resolugdo das disputas. La existe a
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participagdo do governo também como uma instincia regulatdria e
organizadora deste mercado. Entre as novas experiéncias, destaca-se a
experiéncia britinica que, pela ousadia do modelo de acesso total as
ferrovias, com a combinagio da importincia que tem o setor de passageiros,
o modelo praticamente estancou, e evoluiu muito pouco em termos efetivos,
pela propria dificuldade de implementagio desse modelo.

As experiéncias sdo as mais diversas. O que isso sugere para nds € que
a nossa experiéncia também deve ser bastante diversa em cada sistema
especifico ou para cada subsistema ferrovidrio ou portudrio brasileiro. Ha
um subsistema claro como o do Nordeste que vai ter certamente um
tratamento diferenciado. Por exemplo, a Bauru-Corumbd, que certamente
ndo lerd solugdo nenhuma gue ndo seja através de uma solucdo integrada
com a Fepasa. No caso da malha do Sul, parte dela, o tronco Sul, tem
solugbes alternativas como foram aventadas aqui pelo Dr. Pavan, Uma
solugido que mesmo na sua concepgdo mais simples, ji leva a uma grande
especulagio sobre quais sdo as alternativas existentes. Se vocé adicionar a
isso, os padrbes de operagdo, tarifacdo, integragio com porto e graus de
controle sobre os niveis de liberdade de competi¢iio entre esses sistemas que
guardam relagdes de complementanidade, mas ao mesmo tempo eles sio
concorrentes em outras dimensoes, em outros mercados.

Conclui-se que é uma experiéncia muito complicada, quer dizer, ela
parece simples, a expenéncia argentina por exemplo foi de fazer a
privatizagio ¢ depois resolver o problema, mas essa forma também leva a
implicagdes sérias. Enfim, existem muitas alternativas e ji hia um "rol" de
experiéncias muito grande e certamente nos vamos viver uma experiéncia de
aprendizado dentro deste processo.

Esta ¢ uma das questdes fundamentais na regulamentaciio, ou seja,
garantir o direito do usudrio, principalmente daquele usudno que pretende
continuar sendo usudrio e pretende continuar usufruindo de um servico
piblico. Nas situagdes em que ele possui outras alternativas, o mercado ja
estaria regulado. Mas numa situagio de monopélio, normalmente o que se
estabelece sdo limites para esta tarifa. Normalmente, sdao estabelecidos
critérios. Pode-se chegar inclusive a formulas paramétricas de custo que irdo
definir exatamente quais sio os limites, pelo menos superiores, e qual
deveria ser a tarifa ferroviiria. Mas mesmo isso € normalmente insuficiente
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porque a tarifa deveria refletir também a caracteristica do nivel de servigo, o
padriio de qualidade do servigo e vocé sabe muito bem que ate uma variagio
gue seja aparentemente pequena de nivel de servigo, pode ter implicagdes
em custos muito grande,

De certa forma € uma drea onde se espera que, em principio, os
usudrios e o concessiondrio consigam chegar a algum tipo de solugio
satisfatoria de remuneragio dos servigos. Mas deve existir sempre um poder
concedente que € a primeira instincia para resolver estas disputas e,
principalmente, deve existir, na regulamentagiio, especificagdes muito claras
de quais devem ser os critérios para cdlculo do que deveria ser uma
remuneragdo adequada. Nesse sentido, cito o caso da questio portudria. De
manhi foi mencionado aqui quec csta lei é uma lei que ficou aberta, que foi
colocada para a sociedade decidir.

E mais ou menos isto mesmo. O projeto de lei niimero oito que saiu do
Executivo era um projeto muito simples, inocente e totalmente aberto.
Voltou do Congresso uma lei que tem grandes avangos mas ela nio
apresenta nenhuma diretriz. Ela coloca que pode ser feito isto, pode ser feito
aquilo, mas ela nunca diz quando, como e em gue situagdo. Ela fala em drea
do porto, ela ndo diz quais os critérios que devem ser usados para definir a
drea do porto, ela fala em desmembramento de concessao, mas ela ndo diz
gquando vocé deve desmembrar, Vocé 1€ toda a lei e se vocé fosse uma
autoridade portudria, ficaria sem saber o que fazer para resolver uma questdo
de acordo com a letra da lei porque ld ndo tem uma visdo. Tem, por outro
lado, uma solugao de diversos problemas especificos de grupos de interesse
que representam avangos, mas nio existe uma visio de atuagdo do setor.

Entdo eu acho que, dentro dessa questio tarifdria, precisa haver uma
visdao de qual € a visido do legislador desse selor, de como esse setor deve
atuar. A questio tarifiria tem que ser muito bem especificada, a partir de
critérios muito bem definidos, exatamente para garantir, nesses casos de
monopdlio, a manutengdo dos servigos piblicos, com regras bem definidas.

Luiz Luciano Costa

Eu gostaria de agradecer a todos os palestrantes pelo brilhantismo e a
qualidade das exposi¢Oes aqui feitas hoje e agradecer a presenca de todos os
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participantes, que certamente abrilhantaram, tornaram possivel a conclusio
dos trabalhos hoje.

Estava refletindo um pouco sobre o assunto e hoje lamento que a gente
estivesse feito esse Forum em apenas um dia. Acho que o tema € tio
polémico, e tdo abrangente que mereceria talvez uma semana de debates,
talvez até mais.

Mas eu acho que os objetivos que nos colocamos hoje cedo, de certo
modo foram artingidos, porque basicamenie o que nos pretendiamos era
levantar o assunto, trazer o assunto ao debate.

Acredito que todos nds, a partir de agora, temos um grande desafio,
que € ndo deixar que este assunto morra e fique restrito a este Forum de
Debates, nesta reunifio de hoje. Eu acho que cumpre a todos nés a obrigagio
de continuar este debate, de levi-lo para fora e discutir porque, como foi
muito bem colocado pelo Dr. Magano, a questdo da participagiio da opinifio
puablica, da sociedade civil no debate destes assuntos € muito importante que
se constitua esta massa de critica, que possa efetivamente conduzir aqueles
que tenham o poder de decisfio, aqueles que efetivamente se interessam pelo

assunto a tomar efetivamente as decisdes que o pais precisa.
Eu agradego a presenca de todos e encerro os trabalhos convidando-os

para o ultimo cafezinho que estd sendo servido 14 fora. Obrigado a todos.
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