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INTRODUCAO

Temos dedicado muito tempo e esfor¢o
a area de logistica e Infraestrutura do
agronegocio. Quando Roberto Rodrigues
era ministro da Agricultura, Pecuaria e
Abastecimento, eu disse a ele: “Da portei-
ra para dentro, o agronegdcio brasileiro ¢

espetacular, mas, saindo dali, perdemos a
guerra. O Ministério da Agricultura e Pe-
cuaria e Abastecimento (Mapa) precisa ter
uma Camara Tematica de Infraestrutura e
Logistica do Agronegocio (CTLOG)”. Ele
disse: “Vou criar”.

Desde entdo, em 2005, comecamos a
avaliar a questdo da logistica nas cadeias

* N.R.: Texto da palestra do autor no 4° Congresso Brasileiro de Fertilizantes, realizado em 26 de agosto de 2014,

no Renaissance Sao Paulo Hotel.
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produtivas do agronegdcio, especialmente
por corredores de exportacdo. Montamos
uma rede de relagdes com muitas entidades
e uma interface com a Frente Parlamentar
da Agropecuaria (FPA). Atualmente, com
70 entidades, a CTLOG foi amadurecendo
e se instrumentando tecnicamente, para
ter uma doutrina sobre o tema. Assim,
se consolidou, e hoje

time do mercado internacional. Mas, mais
importante, até o fim da década poderemos
nos tornar o maior exportador mundial do
agronegocio.

Isso determinou internamente uma nova
geografia de produgao. O setor nasceu na
Regido Sul e expandiu-se para as regides
Centro-Oeste, Norte ¢ Nordeste. Atual-
mente, o Brasil esta

seus fundamentos sdo
utilizados por toda a
comunidade do agro-
negocio e, inclusive,
pelo proprio Governo.

IMPORTACAO/
EXPORTACAO

Em meio século,
fizemos uma revolu-
¢do. Saimos da posi-
¢do de importadores
de comida até atingir
posicdo de destaque
entre 0s maiores ex-

Em meio século, de
importadores de comida
atingimos posiciao de
destaque entre os maiores
exportadores mundiais
de alimentos, fibras e
biomassa.

Até o fim da década
poderemos nos tornar o
maior exportador mundial
do agronegocio

ocupado por esse novo
agronegocio brasileiro.
E uma historia recente
e inusitada em termos
de um pais e do mundo.

Quando avaliamos
sob o ponto de vista es-
tratégico, vemos o agro-
negb6cio como a maior
fonte de desenvolvi-
mento e de renda para
o Brasil. Outros paises
adorariam ter este setor
tao forte e desenvolvido
como temos aqui.

Na CTLOG, inicia-

portadores mundiais
de alimentos, fibras e
biomassa. Com produtores qualificados, o
agronegocio brasileiro aparece no primeiro

Brasil: Ranking mundial (2013)

Produtos Producio Exportacgio
Agucar 1@ 1°
Cafe 10 10
Suco de laranja 1° 1°
Carne bovina 20 10
Soja em grao 1° 1e
Carne de frango 30 1@
Farelo de soja 30 20
Milho 3 20
Oleo de soja 30 20
Carne suina 40 3e
Algodao 50 3

Fonte: MAPA
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mos o planejamento re-
cuperando um conceito
empregado pelo extinto Grupo de Estudos
de Integracdo da Politica de Transportes
(Geipot), o planejamento por corredores de
exportagdo, porque, para o abastecimento
interno, os problemas logisticos sdo muito
menores, tanto nas suas caracteristicas
como nos volumes a operar por trechos.
Tomemos como exemplo a soja ¢ o
milho, que sdo dois produtos importantes
no complexo de proteina animal. Na soja,
os Estados Unidos, o Brasil e a Argentina,
juntos, concentram 81% da producao e 86%
da exportagdo mundial. No milho, estes trés
paises respondem por 67% das exportagdes,
com aumento na participag@o brasileira.
Cada um destes paises possui muita res-
ponsabilidade com a oferta de grios, com
a chave da dispensa da alimentagdo do
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SAFRA 2013/14: PRODUCAO, CONSUMO E EXPORTACAO DE SOJA

mundo em suas maos. Mas o mais signifi-
cativo ¢ que, dentre eles, somente o Brasil
possui areas disponiveis para incrementar
significativamente estas culturas.

Por ano, a populagdo do mundo cres-

Producio Consumo Exportacio
EUA 89,5 31 49,0 18 41,1 38
Brasil 90,0 31 40,4 15 45,0 41
Argentina 54,0 19 38,6 14 8,0 7
Subtotal 233,5 81 127,8 47 94,1 86
Mundo 287,7 100 269,3 100 109,3 100

SAFRA 2013/14: PRODUCAO, CONSUMO E EXPORTACAO DE MILHO
Producio Consumo Exportacio
Milho Milhdes de Part. % Milhdes de Part. % Milhdes de Part. %
toneladas toneladas toneladas
EUA 353,7 37 297,2 32 40,6 36
Brasil 70,0 7 55,0 6 20,0 17
Argentina 24,0 2 8,0 1 16,0 14
Subtotal 447,71 46 360,2 39 76,6 67
Mundo 966,6 100 938,8 100 1144 100
Fonte: USDA

safras anuais. Contamos com um fator de
vantagem diferencial: de cada cinco hec-
tares passiveis de serem incorporados no
processo produtivo no mundo, um esta no
Brasil, em condi¢des climaticas favoraveis.

ce uns 80 milhdes de

Outra variavel nio

habitantes, enquanto,
com a melhoria do
nivel de renda, isso
equivale a 100 milhdes
de habitantes. Entdo,
o mercado internacio-
nal cresce anualmente
perto do tamanho de
uma populagdo brasi-

De cada cinco hectares
passiveis de serem
incorporados no processo
produtivo no mundo, um
esta no Brasil, em condicoes
climaticas favoraveis

desprezivel é que se
produz na entressafra do
hemisfério norte, onde
estdo concentrados os
grandes produtores e
consumidores. Como
entramos com a nossa
produgdo justamente
neste periodo, temos

leira. Esses dados sdo
referenciais, mas sinalizadores da demanda.

Do lado da producdo, faltam areas
adequadas para produzir. A Sibéria, por
exemplo, com muitas terras férteis para
plantar, precisa antes tirar o gelo da sua
superficie. Aqui, mesmo sem irrigacao,
somos privilegiados com duas ou trés

RMB1T/2015

vantagens comerciais.
INFRAESTRUTURA

Com a mudanga da geografia de produ-
¢do e o avango das fronteiras agricolas para
as areas sem infraestrutura de transportes,
formulamos uma hipotese referencial para
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Fayet mostrando as fronteiras agrl’éolas

estudarmos onde estaria a linha de indife-
renga de custos nos fluxos de exportagdo
da soja e do milho — para o Norte ou para o
Sul. Definimos o paralelo 16° Sul, que passa
proximo das cidades de Cuiaba, Brasilia
e Ilhéus. De 2009 a 2013, a quantidade
de soja e milho deslocada acima deste
paralelo para os portos das regides Sul e
Sudeste passou de 38 milhdes de toneladas
para aproximadamente 60 milhdes — um
aumento anual em torno de 4,5 milhdes.
Para comparar, o porto de Santos, o maior
do Pais, em 2013, entre as importacdes ¢ as
exportagdes, movimentou 114 milhdes de
toneladas, enquanto o porto de Paranagua,
o segundo maior, registrou 46 milhdes. Isso
da uma ideia do que representa o volume
deslocado de 60 milhdes, mas somente de
soja e milho.

A falta de infraestrutura no chamado
Arco Norte — que abrange desde Itacoa-
tiara, no Amazonas, até o porto do Pecém,
no Ceara — resulta em congestionamento
nos transportes terrestres das regides Sul
e Sudeste brasileiras. Quando corrigirmos
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essa situacdo, os fluxos mudardo de sentido,
seja na importagdo de fertilizantes, seja
nas exportacdes de grios, que serdo com-
plementados por muitos outros produtos,
principalmente os florestais.

Nesse quadro de deficiéncias de infra-
estrutura, a evolucdo dos nossos custos
médios para retirar a producdo da porteira e
levé-la a um porto para embarque passou de
duas vezes, em 2003, para quatro vezes, em
2013, quando em comparac¢do aos custos
dos americanos e dos argentinos.

CUSTO COMPARATIVO DO FRETE —
MEDIA NACIONAL (US$ POR TONELADA)

Pais 2003 | 2005 | 2007 | 2009 | 2011 | 2013
Argentina 14 15 16 20 20 20
Estados
Unidos 15 16 17 18 23 23
Brasil 28 43 59 78 81 92

Fonte: estimativas da ANEC

Para escoar o produto de Sinop, no Estado
do Mato Grosso, ao porto, o frete corresponde
acercade 25% do preco da soja e 60% do pre-
¢o do milho. Essas deficiéncias logisticas ge-
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ram varios efeitos adicionais que desestimulam
aprodugao. Nesta safra, deixamos de produzir
em torno de 4 milhdes de toneladas de soja e
milho. Esse abortamento de produgdo é uma
riqueza que deixamos de criar e incorporar na
nossa economia.

A capacidade operacional nominal de ex-
portacdo do Arco Norte ¢ de 10,8 milhdes de
toneladas de graos, com um déficit gigantesco
em torno de 50 milhdes quando comparado as
estimativas de demanda. Havera um aumento
na capacidade entre 2014 ¢ 2015, mas o desafio
¢ enorme para atender a demanda projetada
para até 2025. Alias, deveriamos ter, hoje, a
capacidade operacional prevista para 2025.

CAPACIDADE OPERACIONAL NO ARCO

NORTE — ESTIMATIVAS (MILHOES DE
TONELADAS)

Portos 2013 | 2015 | 2025
Séo Luis — Itaqui 3,8 8,8 15,0
Calha
Santana-Macapa 1,0 5,0
Itacoatiara 4,0 4,0 4,0
Santarém 3,0 4,0 4,0
Belém 6,0 36,0
Total 10,8 | 23,8 | 64,0

Fonte: CTLOG

No momento em que tivermos condi-
¢oes logisticas adequadas para as novas
fronteiras, o deslocamento da porteira até
um porto de embarque sera reduzido entre
500 e mil quilometros de percursos terres-
tres. Isso podera significar uma redugdo mé-
dia nacional de custos

Mais de 85% da produg@o e do consumo
de bens no mundo ddo-se no hemisfério
norte, acima da linha do equador. Isso
significa que a oportunidade ¢ boa para o
Brasil. A China e a india possuem, juntas,
40% da populagdo global. A renda por
habitante do brasileiro ¢ o dobro da do
chinés e seis vezes superior a do indiano.
Se levarmos em conta os outros pequenos
e médios mercados, chegaremos a um nu-
mero avassalador do potencial de mercado
para alimentos.

O Canal do Panama, que liga os oceanos
Atlantico e Pacifico, localizado logo acima
da linha do equador, opera no seu limite
anual de 300 milhdes de toneladas. Hoje, o
maior navio que transita por 14 ¢ o chamado
Panamax, com capacidade de transportar
até 60 mil toneladas, o correspondente a
aproximadamente 1.600 carretas. Agora,
estd sendo construido um segundo canal
paralelo, para mais do que dobrar o volume
de trafego e que prevé a movimentagio de
navios com até 150 mil toneladas de carga,
cerca de 4 mil carretas. A mudanca do porte
dos navios permitird uma redugao dos custos
de fretes na ordem de 25%, fator impor-
tantissimo para atingir mercados do outro
lado do mundo. Com a ampliacdo do canal,
assistiremos a uma verdadeira revolugao
nas rotas dos oceanos Atlantico e Pacifico.

Rodovias

Nas rodovias, pre-

logisticos na ordem de

cisamos garantir os

US$ 50 por tonclada. 1NAS rodovias a incorporagao rccursos para a sua

Essa avaliagcdo, como
um primeiro passo,
permite imaginar a

de investidores privados
¢ essencial

construcao e manuten-
¢do. A incorporacio
de investidores pri-

revolu¢do que acon-
tecera na competitividade sistémica das
cadeias de producdo do agronegocio e na
renda da atividade produtiva, inclusive pelo
aprimoramento das solucdes logisticas.
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vados ¢ essencial. Os
editais de licitacao de
concessdo de rodovias com cobranga de
pedagio previam outorga da concessdo
para quem oferecesse o maior agio ao Go-
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verno. A CTLOG prop6s a mudanga desse
critério para a menor tarifa. Em 2007/2008,
o Governo passou a adotar este critério.

No caso daLein®12.619, de 30 de abril
de 2012, a chamada Lei dos Motoristas,
procuramos mostrar ao Governo a inviabili-
dade de sua aplicagdo. Em janeiro de 2013,
o Governo constituiu um Grupo de Tra-
balho, e iniciamos as

Ferroviario Independente (OFI), novo
marco regulatério do setor. De forma
simplificada, o sistema compreende um
gestor da linha e os operadores que pagam
pedagio para transitar, como se fosse uma
rodovia com trilhos. Surge, entdo, a opor-
tunidade para o transporte ferroviario tor-
nar-se mais competitivo e para os usuarios

ndo serem tdo reféns

discussoes. Paralela-
mente, a Camara criou
uma Comissao Espe-
cial. Em conjunto, até
a metade desse ano,
conseguimos 95% de
convergéncia. Apds
uma longa tramitagao,

No setor ferroviario é
onde esta o maior no.
O modelo atual gera
condi¢oes monopolistas
inconvenientes

das concessionarias.
E um modelo bastante
usado na Europa.

Transporte maritimo

Cabotagem ¢ a na-
vegagdo entre portos

conseguimos correr
as vias congressuais:
so falta submeter ao Plenario da Camara
dois artigos do Projeto de Lei (PL), ¢ as
mudangas estardo conclusas para a sang¢do
presidencial.

Ferrovias

Ja no setor ferroviario ¢ onde esta
o maior nd. O modelo atual gera
condi¢gdes monopolistas inconvenientes.

A questdo-chave ¢ a criacdo do Operador

52

de um mesmo pais,
independentemente
da distancia. Se for entre dois paises, a
navegag¢do ¢ chamada de longo curso. A
tarifa por milha cobrada pela navegagdo
de cabotagem brasileira ultrapassa de
sete a dez vezes a de longo curso, um
absurdo que compromete a competitivi-
dade nacional.

A legislagdo da cabotagem ¢ da época
do Plano de Metas do Presidente Jusce-
lino, quando houve uma vinculagdo de
estimulos conjugados com recursos do
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sistema de navegacdo para a construgio
naval. Hoje, esta vinculagao ndo faz mais
sentido. Temos empresas competentes
para fazer a transformagao, mas, para isso,
hé a necessidade de uma radical mudanga
na legislagdo; alias, ndo sé na de cabota-
gem, mas de toda a navegagao brasileira,
porque este segmento ¢ estratégico para
um pais com as dimensdes e caracteris-
ticas brasileiras. O Brasil necessita ter
um grande poder maritimo. Somente o
agronegocio do Sul tem, hoje, mais de 5
milhdes de toneladas entre milho, trigo e
arroz que poderiam ser utilizadores desse
transporte. Por ai, podemos imaginar a
magnitude do volume para o conjunto
de nossa economia. A iniciativa privada
precisa concentrar-se nessa questao.

A nova Lei dos Portos, n® 12.815, de
5 de junho de 2013,

AGRONEGOCIO

A nova realidade do agronegocio
exige outras decisdes estratégicas. No
comeco dos anos 90, houve a decisdo
governamental para terminar com a
Comissdo de Compra de Trigo Nacio-
nal (CTRIN), subordinada ao Banco do
Brasil. O motivo era reduzir o esforgo
fiscal e administrativo do Governo e
introduzir mecanismos de mercado.
Desenvolvemos um projeto de politica
para “carregamento de estoques”, que
seria uma alternativa para obtermos es-
tabilidade de renda e redugédo de riscos
de suprimento de mercado.

Como a produgdo de trigo con-
centra-se em curto periodo do ano, en-
quanto o consumo distribui-se durante

0 ano, existiria, entdo,

aprovada pelo Con-

o desafio de formar

gresso Nacional, tera,
ainda, de sofrer uma
série de ajustes. Com

O Brasil necessita ter um
grande poder maritimo

e administrar os es-
toques para ajustar
essas “duas curvas”.

ela, as decisdes estdo
centralizadas em Bra-
silia, ou seja, um marco ndo autoaplicavel.
Tudo remete para uma instancia adminis-
trativa a ser definida. Com esse centralismo
aleatdrio e discricionario, ja estamos dois
anos atrasados em implantacao e ampliagao
dos portos publicos, e os terminais priva-
dos, que, construidos em areas privadas,
precisam submeter-se a uma infinidade
de exigéncias e controles — inclusive uma
espécie exotica de licitacdo apelidada de
“chamamento”. Um absurdo intervencio-
nista, pois, para construir um hospital, que
lida com a vida da populagdo, basta um
alvara. Paralelamente, o novo modelo de
governanga ‘“‘chapa-branca” criou o risco
de se perderem as informagoes estratégicas
e o controle de gestdo, especialmente pela
exclusdo dos usuarios nos Conselhos de
Autoridade Portuaria (CAPs).
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Precisariamos operar
com armazéns con-
fiaveis, mediante vinculos de garantia
com o banco financiador da operagéo.
Planejariamos um cronograma de ven-
da obrigatdria, com titulos financeiros
comerciaveis, tipo warrant. O custo
financeiro seria zerado por abrigar as
operagdes nas chamadas reservas de li-
quidez, recolhidas pelos bancos no Banco
Central. Ficariamos somente com o custo
administrativo do estoque. Na época, com
a hiperinflagdo, nao foi possivel aplicar
esse modelo, mas, depois, continuamos
insistindo na sua necessidade até os dias
atuais. Continuamos pregando a neces-
sidade da estruturacdo do modelo, pois
se trata de uma questdo estratégica, que
sera essencial para garantir a gestdo de
estoques em um pais que serd o maior
supridor do mercado de exportagdes e
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que com isso nao podera brincar. Tere-
mos de gerir essa questdo com a mesma

competéncia com que os Estados Unidos
da América fazem isso ha muitas décadas.

7 CLASSIFICACAO PARA INDICE REMISSIVO:
<ECONOMIA>; Logistica; Agricultura; Via de transporte; Porto; Exportagdo;

ADENDO

Ao final do painel, o seu moderador,
Tobias Grasso Junior, diretor presidente da
Mosaic Fertilizantes do Brasil, formulou as
seguintes questdes a Luiz Antdnio Fayet:

Grasso Junior

Os temas da logistica e da infraestrutu-
ra estdo sempre presentes no dia a dia do
agronegocio. Se perguntarmos para os exe-
cutivos a prioridade do setor, com certeza,
estes dois temas estardo la.

Uma palavra de ordem sempre repetida
no agronegocio € gargalo, seja na armaze-
nagem, no recebimento, no embarque ou
no desembarque das mercadorias. As filas
e 0s atrasos com os pagamentos de estadias
cobram muito da conta do agricultor.

Os marcos regulatorios ainda nao se pro-
varam eficientes por uma série de questoes.
O Arco Norte pode, agora, se demonstrar
mais vivo e presente. Ha dez anos, na Mo-
saic, no Estado do Mato Grosso, abrimos
uma fabrica em Sorriso, distante apenas 60
quilémetros de Sinop. A crenga, naquela
época, era de que a BR-163 estaria pronta,
Nno mMaximo, em cinco anos.

Perguntamos, entdo: até que ponto esse
crescimento da reversdo na exportacao de
graos ird ocorrer nos fertilizantes?

Fayet

Hoje, os portos das regides Sul e Su-
deste possuem nos fretes de retorno uma
oportunidade para abastecer as novas

54

fronteiras. Isso devera ter mudangas com
o aumento da capacidade de exportagao
do Arco Norte, pois os fluxos de fretes de
retorno intensificar-se-30, e, certamente,
os suprimentos de fertilizantes passardo
paulatinamente para a nova realidade.
Alias, as novas rotas poderao determinar
redugdes de custos para os produtores.
Essa transformagdo volumétrica ndo sera
muito sentida no curto prazo, mas, se forem
liberadas as amarras existentes para o setor
portuério brasileiro, teremos um grande in-
cremento, especialmente pela viabilizagao
da exportacdo do milho.

Grasso Junior
O Governo sabe disso tudo para se
posicionar?

Fayet

Temos frustragdes e alegrias com o Go-
verno. Em 2004, comegamos a conversar
com o Ministério dos Transportes ¢ 0 Mapa
sobre a gestdo do escoamento de safra. Na-
quela época, ainda ndo existia a CTLOG.
Eramos somente trés pessoas. Rastreamos
o fluxo de saida de um ano para estimar o
potencial de saida no ano seguinte. Identi-
ficamos problemas potenciais e as formas
de contorna-los. O sistema funcionou até
2008. Entretanto, em 2013, conseguimos,
com o Ministério dos Transportes e 0 Mapa,
a reinstitui¢do do Sistema do Controle do
Escoamento de Safras. Retomamos o velho
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modelo, ajustamos as novas tecnologias
e contamos com a determinagdo governa-
mental. Foi uma virada importante. Como
choveu pouco e o crescimento da safra e a
exportacdo de soja e milho nio foram tao
expressivos, tivemos a tarefa facilitada,
mas fizemos um trabalho intenso tanto em
medidas estruturais como em questdes pon-
tuais, aparentemente simples, mas de grande
repercussdo na economia e na seguranca.

Vejamos exemplos:

* Proposta de agendamento no porto
de Santos semelhante ao ja existente e
em perfeito funcionamento em Paranagua
desde 2001.

* Desobstrugao do acesso rodoviario ao
terminal no porto de Sao Luis-MA.

* Autorizagao de transporte de material
rodante para concessionaria ferroviaria na
Ferrovia Norte-Sul.

* Disponibilizagdo de quatro patrulhas
para desencalhar veiculos na BR-163,
durante o periodo das chuvas, entre outros.

Alias, temos insistido com as autorida-
des que precisamos manter uma espécie
de forca-tarefa permanente para receber
as demandas e provocar as solugdes, ja
que as solucdes quase sempre dependem
de Brasilia. E a realidade.

Grasso Junior

Com a melhoria da logistica, quanto
seria transferido para o consumidor final e
quanto beneficiaria o agricultor?

Fayet

As avaliagdes da Aprosoja para as novas
fronteiras sdo de que, em média, havera uma
reducdo de custos na ordem de US$ 50 por
tonelada. E significativo.

Grasso Junior

Por que o acesso a Santarém e Miritituba
por rodovia ¢ muito mais comentado do que
o transporte hidroviario pelo Rio Tapajos?
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Fayet

Na verdade, as informag¢des sobre como
sera o futuro sistema de exportagdo ainda
ndo estdo conhecidas pela nossa comuni-
dade, até porque os planos governamentais
estdo com grandes atrasos. O corredor da
rodovia BR-163, de Cuiaba a Santarém,
sera uma rota de logistica intermodal. Em
Miritituba, que fica a 250 quilémetros
antes de Santarém, estdo sendo projetados
ou construidos 11 terminais privados de
transbordo rodo-hidroviario. A partir dai,
navega-se pelo baixo Tapajos e pelo Amazo-
nas, passando pelo sul da [Tha de Marajo, até
o sistema portuario da Baia de Guajara (em
Belém-PA), onde estdo sendo construidos
alguns terminais. Lastimavelmente, o prin-
cipal deles, o terminal publico de Outeiro,
para atender 15 milhdes de toneladas de
grios, esta na lista de atrasos de dois anos.

Houve dois erros graves na realiza¢ao
da audiéncia publica no Para. O terminal
de fertilizantes de Santarém ficou de fora,
e o terminal de Outeiro, na Baia de Guaja-
14, estava previsto para operar navios com
capacidade de carga para 150 mil toneladas,
mas, no projeto, foi reduzido para 40 mil
toneladas. Dos trés lotes, passou-se para
um lote s0, e, da capacidade total para 15
milhdes de toneladas, reduziu-se para 6
milhdes. Houve, entdo, indigna¢do ¢ um
imenso retrabalho junto as autoridades, pois
tudo ja havia sido aprovado pela Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios (An-
taq) e submetido ao Tribunal de Contas da
Unido (TCU). Com a pressao, tudo voltou
ao conceito original, mas o episddio ndo po-
deria ter acontecido. Essa rota multimodal
sera a principal no escoamento das novas
fronteiras e, logicamente, a de recebimento
de fertilizantes.

Grasso Junior
A transformag@o dos CAPs em 6rgéos

meramente consultivos ndo tirara a agi-
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lidade na implantacdo de melhorias na
infraestrutura portuaria, tdo carente nos
dias de hoje?

Fayet

Apesar de desconhecidos no Pais, os
CAPs eram responsaveis pela formulagao
dos planos diretores e a elaboragdo das
normas regulamentares. No porto de Pa-
ranagud, por exemplo, a implantagdo de
agendamento de exportagdo de grios foi
aprovada, regulada e aperfeigoada pela
administragdo junto com o CAP, em 2001.
Entdo, tinhamos um sistema de governanga
em que se permeava a informagao da clien-
tela para dentro e fora do porto. Tiraram
esse poder do CAP e mudaram a sua repre-
sentagdo, que era de maioria privada. Hoje,
as suas deliberac¢des sdo as do Governo, e
ndo dos usudrios.

Com essa mudanca, perdemos a informa-
¢do aberta e o controle social. O representan-
te da iniciativa privada dos usuarios passou
a ser da associagdo comercial do municipio
onde esta o porto. Isso significou um atraso
institucional que ndo podia acontecer. Isso
porque o porto estd no municipio, mas, no
caso de Paranagua, atende a uma hinterlan-
dia de aproximadamente 500 mil quiléme-
tros quadrados. A Associagdo Brasileira
dos Terminais Portuarios (ABTP), uma das
entidades da CTLOG, fez um trabalho deta-
lhado e de referéncia sobre as mudangas na
Lein® 12.815, o qual enviei eletronicamente
e sugiro que seja avaliado pelos usuérios.
Como estd, a legislagdo serd um atraso para
o Pais e uma ameaga a livre competicao.

Grasso Junior

As alteragdes mais urgentes na logistica
do Brasil poderdo ser feitas em quanto
tempo? A exemplo dos Estados Unidos, que
utiliza as suas hidrovias com muito vigor,
o Brasil, sendo grande detentor de rios, o
que esta fazendo para isso?
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Fayet

A parte rodoviaria ¢ a mais facil de ser
feita. Como as licitagdes foram lancgadas e
as concessoes definidas, assim teremos uma
melhoria no transporte rodoviario nessas no-
vas fronteiras. Quando abordamos os portos
e as hidrovias, comecam as complicacdes.
Na navegagdo hidroviaria e de cabotagem,
as embarcagOes construidas no Brasil sdo
muito mais caras do que no exterior.

A Hidrovia Tieté-Parana, por exemplo,
com mais de 50 anos de existéncia, trans-
portou 6,5 milhdes de toneladas em 2013.
Com a queda do indice de chuvas, tivemos
uma grave crise neste ano, pois, em termos
de prioridades no uso das aguas, a primeira
¢ o consumo humano; depois, vém o0s usos
convencionais conforme cada hidrovia, como
¢ o caso para transporte e energia. Contudo,
o orgdo gestor do uso da agua, chamado
Operador Nacional de Sistema, determinou
prioridade para as hidrelétricas gerarem mais
energia, sem levar em conta as prioridades
e os limites minimos da ldmina d’agua es-
tabelecidos para navegagdo pela Marinha
do Brasil. Gerou-se, assim, uma confusio
institucional, e, com isso, a hidrovia paralisou
muito as suas atividades. Os prejuizos cairam
na conta dos usudrios, ¢ as autoridades que
deveriam tomar providéncias calaram-se. E
a nossa triste realidade. Inseguranga juridica
e irresponsabilidade administrativa. Sera que
vai ficar por isso mesmo?

Grasso Junior

Até que ponto as barcagas serdo realida-
de para o transporte de fertilizantes, tendo
em vista esse rateio de custos de frete e
retorno esperado da logistica reversa?

Fayet

Foi citado que o uso das barcacas no
retorno com fertilizantes ndo contamina
o transporte de soja e milho, produtos ali-
mentares; logo, € possivel usar os retornos
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de embarcagdes. Temos no transbordo de
fertilizantes uma operacdo complexa. Po-
demos estudar como solugdo tecnologica
os bags. Como voltar com as embarcagdes
vazias nao faz sentido, poderemos ter uma
boa solu¢do, mas num sistema nao con-
taminante. Podemos ter uma combinagao
de modais, mas, em curtas distancias, o
caminhao ¢ a alternativa mais competitiva.

Grasso Junior

O programa de licitagdes do governo
federal para os portos publicos sera sufi-
ciente para atender a crescente demanda
por logistica portuaria no Arco Sul?

dovias, ferrovias e cabotagem, diante dos
recursos limitados direcionados a infraes-
trutura, como estabelecer as prioridades e
investimentos em todas essas areas?

Fayet

Temos a mania brasileira de langar pla-
nos. Riscamos um mapa de um lado para o
outro e dizemos qual ¢ o plano. O resultado
¢ que realizamos pouco e ficamos sem
prioridades. Tomemos o caso dos planos
ferroviario e rodoviario: de repente, sai da
cartola e aparece um negocio sem viabili-
dade nenhuma. Existem, por exemplo, pro-
jetos para a construgdo de duas ferrovias:
uma na regido Sul, em

Fayet
A Lei 12.815 diz

O Brasil tem nas

linha paralela ao litoral,
e a outra uma ferrovia

que o chamado por- exporta(;(")es do agroneg(’)cio bio-oceanica, para ligar

to organizado, o porto

as novas fronteiras ao

publico, constitui-se uma Oportunldade 1nvejavel Pacifico. Pode? Para

do patriménio publi-
co composto por bens
imodveis e por instru-

para sair do sufoco na
balanca comercial e para

um pais em que o go-
verno nao tem dinheiro
para investir, o correto

mentos para a movi- acelerar o desenvolvimento seria estabelecer um

mentagdo. Assim, na
opinido de especialistas
e juristas, as poligonais,

sadio, sem subsidios, sem
favores e sem distorcoes

plano modesto e esca-
lonado para o dinheiro
publico e a liberagao da

que sdo linhas de re-
feréncia, ndo incluem
propriedades privadas. Entretanto, algumas
areas de governo levantam davidas, o que
cria uma imensa instabilidade juridica para
os investimentos privados. De outro lado, o
Governo ndo tem recursos para investir nessa
area. Eis a questao.

Grasso Junior

Considerando os grandes problemas a
serem resolvidos quanto aos portos, ro-
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iniciativa privada para
investir. O custo social
e econdmico da falta de infraestrutura e do
emperramento das a¢des privadas ¢ muito
grande. O Brasil tem nas exportagdes do
agronegocio uma oportunidade invejavel
para sair do sufoco na balanga comercial e
para acelerar o desenvolvimento sadio, sem
subsidios, sem favores e sem distorgdes.
Além disso, ndo pode trair as expectativas
mundiais de ter um suprimento seguro ¢ de
qualidade, pois com comida ndo se brinca.
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