


: sﬁeé de exceléncna — nes-
sa drea, ele consegue riva-

lizar com os Estados Uni-  f§

dos. Para 2013, as expec-

tativas sdo formidaveis, dada a conjungﬁo =

Mas existe um:ltmgo caminho a percorrer

para que o pais possa competir com 0S

EUA quandeo se trata de produzir riqueza
a partir da porteira. O Brasil ndo dispde de

estradas e portos suficientes para escoar a
- suasafra recorde, 0 que causa um prejuizo
tabilidade dos pre

iliondrio e mina a

PRODUTIVIDADE ARRUINADA

0 custo de producao da soja no Brasil é similar ao dos EUA, mas o0s
americanos gastam muito menos com o transporte — e lucram mais

no porio 4‘40

::ete-'da' fazend

- Custos
producac*™

BOLA NAS COSTAS
Oitenta navios
esperavam d vez de
descarregar em Santos,
na semana passada, ao
custo de 25000 dolares
por dia cada um
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LENTIDAO
Fila de caminhdes

ssada, aoritmo de
20 quilomerros por dia

CON CORR EN CIA ?::::g:::::;o o) :‘;:t‘::z;::’zﬂ:; ;::e::toridades 4—_
~+ DESLEAL 99 . -

A comparacao entre
I

8 milhdes

o Porto de Santos e
o0s dois maiores
portos chineses
evidencia como o
brasileiro € menos
eficiente e mais caro

8 horas 24huras z

ao dia ao dia

 SANTOS Xangi

:
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ALY SONGRIUTIRS

ESCALAE
EFICIENCIA

Q porto de
Xangai (acima)
Sfunciona

24 horas —
incluinde as
auroridades
poridrias.

Em Santos,

a alfdndega

e o5 fiscais
pithlicos dao
expediente de
aite horas

O cendrio de caos logistico nio € sur-
presa no Brasil. Ano apés ano, ele se re-
pete nos meses da colheita. Mas, desta
vez. foi exacerbado pela supersafra de
grios. Nos dois primeiros meses do ano,
4.5 milhoes de toneladas de milho a mais
foram despachadas para exportacao. Isso
exigiu 15400 viagens de caminhdes ex-
tras. O trajeto do interior mato-grossense
ai€ o litoral paulista, que demorava qua-
ro dias, agora leva de dois a seis dias
mais. Os airasos sucessivos levaram o
Sunrise Group, uma das maiores empre-
sas comercializadoras de soja da China,
4 anunciar o cancelamento de uma enco-
menda de 2 milhdes de toneladas. A ale-
gacio foi o atraso de dez carregamentos
em janeiro e fevereiro. Em contratos ne-
gociados no mercado internacional. a
soja brasileira tem sido comercializada
com um desagio de 3% a 4%, abaixo do
valor pago pela soja americana. “E um
reflexo do custo Brasil e da imprevisibi-
lidade no transporte da carga”, diz Sérgio
Mendes, diretor da Associacdo Nacional
dos Exportadores de Cereais (Anec).

A equagiio para a formagio do caos
logistico € a seguinte: como ndo hd silos
suficientes para armazenar parte da pro-
ducdo. a safra precisa ser escoada (fio
logo € colhida; existem poucas ferro-
vias e hidrovias, e o transporte € predo-
minantemente rodovidrio; nos portos, a
capacidade € inferior ao niimero de car-
retas que chegam aos terminais no pe-
riodo de colheita. Para completar, so
mam-se a burocracia e a incompeténcia
dos administradores piiblicos. Em San-
tos, por exemplo, nio existe um sistema
integral de agendamento para o desem-
barque de caminhdes. como passou a

s Tempo m;dio de Custo para embarcar
l 1 desembarago aduaneiro um contéiner (em délares)
' (U U Vi U U
' AN !
S e Dt
) - _ 2205
a0 dia . HENI]
Xan
! = 3 dias & 10 horas
o _
fongkone | horas SANTOS  Kangai Hong Kong

Custo do pratico (condutor da
embarcacao no porto) em délar por hora

3400

500 660
= N

SANTOS  Xangsi  HongKong
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VIA FLUVIAL Terminal de
transhordo de soja produzida
em Maro Grossa e escoada pelo
Rio Amazonas: alternativa para
evitar os congesionamentos

ser feito em Paranagud, onde
as filas foram reduzidas pela
metade neste ano. O apagdo
logistico em terra reflete-se
em alto-mar. Mais de uma
centena de navios-graneleiros
permanece parada na costa
brasileira aguardando autori-
7acdo para atracar. A maior
parte deles se concentra no li-
toral de Santos. O dono da
carga precisa arcar com o cus-
to do navio parado a espera da
ordem para ingressar no porto,
uma conta que sai por 25000
dolares ao dia. Essa despesa
acaba sendo debitada daquilo
a ser pago aos produtores. A
demora para desembarcar os
caminhdes também fez subir o
valor do frete rodovidrio.

Os produtores brasileiros
arcam, assim. com uma série
de gastos extras em relacio
aos seus similares americanos.
Para os agricultores da regido
de Sorriso, no coragio de Ma-
10 Grosso, essa conta deverd ser de 170
milhdes de délares, segundo dados do
Cenwro de Estudos Avancados em Eco-
nomia Aplicada (Cepea/Esalq — USP),
Essa € a diferenca que eles pagam a
mais para levar a soja da fazenda até o
porto. na comparagio com a igualmente
fértil regido produtora de Towa, nos Es-
tados Unidos. A vantagem competitiva
dos americanos estd no predominio do
transporte hidrovidrio at€ Nova Orleans.
Resume Mauro Osaki. pesquisador do
Cepea/Esalg: *O Brasil ganhou com-
petitividade. A produ¢ao de soja por
hectare se aproxima dos melhores indi-
ces umericanos. Mas esse avango ocor-
reu da porteira da fazenda para dentro”.
Para o produtor de lowa. o frete a€ o
porto equivale a 9% do preco da soja.
Para o de Sorriso, 0 custo representa
30% do valor final.

As filas de caminhdes e os navios pa-
rados escancaram o estrangulamenio da
infraestrutura brasileira. “O Brasil corre
atrds de um prejuizo histarico por inves-

tir menos do que precisa na infragstrutu-
ra de ransportes desde os anos 807, diz
Paulo Resende, coordenador do Nicleo
de Infraestrutura e Logistica da Funda-
¢do Dom Cabral, “A consequéncia € que
a demanda vai se acumulando, e cada ro-
dovia ou terminal entregue encontra uma
siluagio jd saturada.” Segundo cdlculos
de Resende, o Brasil gastou 530 bilhdes
de reais com transporie ¢ armazenagem
no ano passado. Se a logistica brasileira
tivesse uma eficiéncia similar & america-
na. esse custo cairia para 350 bilhoes de
reais — uma economia de 180 bilhdes
de reais ao ano.

0O governo peiista, depois de dez
anos no poder. parece agora ter acordado
para 0 problema. Apds tentar diversas
férmulas para expandir a malha ferrovid-
ria ¢ rodovidria. o Planalto agora acena
O uma concessao maior aos investido-
res privados. mas ainda resiste em acei-
tar a rentabilidade minima exigida pelos
empreileiros para assumirem o0s proje-
tos. Quira aclio do governo na direcio

correta foi a apresentagio de uma nova
lei que incentivard a consirugdo de por-
tos inteiramente privados. Atwalmente.
08 ferminais sio concedidos 4 adminis-
tragao privada, mas a propriedade e a
administracao dos portos ficam a cargo
do governo. Sdo permitidos os portos
privados apenas para aquelas grandes
empresas (ue possuem carga propria,
como a Vale ou a Petrobras. “Hd anos.
pesquisas indicam que os dois principais
problemas sfo a burocracia governamen-
tal e as vias restritas de acesso. que ge-
ram as enormes filas”. diz Paulo Fleury.
presidente do Instituto los, especializa-
do em logistica. “Mas as estatais que ad-
minisiram os portos ndo solucionam o0$
problemas, basicamente porque o gover-
no ndo sabe executar projetos.” Nos fer-
minais privados, houve avancos notiveis
em lermos de quantidade de contéineres
¢ griios transportados. Porém, a melhora
nao foi acompanhada com a mesma ve-
locidade pela administragio do porto.
Obras necessdrias para ampliar as opera-
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coes atrasaram ou nem sairam do papel.
No acesso ao Porto de Santos, por exem-
plo. ainda ndo ficaram prontos os viadu-
10s que evitariam que a linha férrea fosse
cruzada pelos caminhdes. Prometida pa-
ra 2011, a obra segue inconclusa.

A medida provisoria de abertura dos
portos tramita no Congresso. Houve re-
sisténcia de alguns setores, sobretudo
dos sindicatos dos portudrios. Mas o
JOVEIO, 08 CONEressistas ¢ os empresi-
rios costuram um acordo que provavel-
mente culminard na aprovacdo da nova
legislac@o. A presidente Dilma Rousseff
também abriu o processo de contrata-
¢lio de funciondrios para que as aduanas
portuirias comecem a funcionar inin-
[errupramente, como OCOIre nos maio-
res portos do mundo — até recentemen-
te. ela ndo sabia que aqui o expediente
era de apenas oilo horas. Que tais inicia-
tivas marquem a retomada dos investi-
mentos em infraestrutura, fazendo pros-
perar ainda mais o campo e toda a eco-
nomia brasileira. |

LLICGNPALACIO PIRATIND

Enquanto o PT no governo federal
abre espaco para a iniciativa pri-
vada tentar resolver os gargalos lo-
gisticos do pais, como no caso dos
portos, em outras bandas o partido
mostra que ainda nao aprendeu a
licao: o governador do Rio Grande do
Sul, Tarso Genro, resolveu reestatizar
até o fim deste ano cerca de 820
quilometros de estradas que foram
administradas por empresérios nos
ditimos quinze anos. Algumas das
principais rodovias do estado vdo
voltar para as maos do governo, co-
mo as que ligam Porto Alegre a Gra-
mado e a Caxias do Sul.

0 plano gadcho prevé o pior de
dois mundos. Nao vai acabar com
o0s pedagios (fechara apenas trés,
uma promessa de campanha de
Tarso), ainda que prometa uma re-
ducao de cerca de 30% do prego
medio, atualmente de 7 reais. Ao
mesmo tempo, ndo tera a capacidade
de investimento e de manutengao

(o W

NA CONTRAMAQ Tarso vai reestarizar esiradas no RS

0 PT que nao aprende

que as concessiondrias teriam. Ex-
plica Augusto dal Pozzo, professor
da PUC-SP e vice-presidente do Ins-
tituto Brasileiro de Estudos Juridicos
da Infraestrutura: “Quando o poder
pliblico faz uma concessao, é por-
que nao tem dinheiro para investir.
A retomada so faria sentido, portan-
to, se estivesse sobrando dinheiro”.
Esta muito longe de ser o caso. O
Rio Grande do Sul ndo consegue
nem pagar o piso nacional do ma-
gistério aos professores (uma lej
que o proprio Tarso apoiou quando
era ministro da Educacgan).

Assim, corre-se um sério risco
de estradas que hoje sd@o boas se
tornarem esburacadas com o pas-
sar do tempo. As rodovias privatiza-
das, no Rio Grande do Sul como no
restante do pais, estdo em condi-
coes muito melhores que as esta-
tais. Um estudo da Confederagao
Nacional de Transportes, do ano
passado, mostra que 86,7% das
estradas sob concessao
no Brasil sdo dtimas ou
boas, contra apenas 27.8%
das extensges soh contro-
le do poder pliblico. Ape-
nas 1,8% dos trechos sob
controle privado sao ruins
ou péssimos. “Reestatizar
estradas estd na contra-
mao de tudo o que se vem
fazendo no Brasil e no
mundo. Cada vez mais ob-
Servamos que o estado
nao tem condices de su-
prir as necessidades das
rodovias”, afirma Luiz Afon-
so Senna, professor da
Universidade Federal do
Rio Grande do Sul, espe-
cialista em planejamento
de transportes.

A decisao de Tarso se-
gue na direcao equivocada,
mas 0 governador em breve
verd a luz no fim do tiinel: é
a histdria, na mao contra-
ria, € a toda a velocidade.

ANDRE ELER
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