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Assunto: Uma visdo sobre a logistica brasileira

Por | Humberto Luis Marques e Rodolfo Antubés,;} de Pfracicébé sP)

agronegécio brasileiro registrou um forte
\ crescimento nas ultimas décadas. Um
processo que nao se limitou apenas as
tradicionais regides produtoras. E marcado
principalmente pela crescente expansao dentro das cha-
madas novas fronteiras agricolas, compostas por Estados
do Centro-Oeste, Norte e Nordeste. A questao é que os in-
vestimentos em infraestrutura de armazenagem e transporte
nao acompanharam o mesmo ritmo de desenvolvimento
do agronegdécio. Em um pais com dimensoes continentais
como o Brasil, a situacdo criou um déficit logistico com alto
impacto em custo e competitividade.
Recentemente, o governo federal anunciou o Programa
de Investimentos em Logistica. Por meio dele serdo
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aplicados R$ 133 bilhdes em ferrovias e rodovias ao
longo dos préximos 25-30 anos, principalmente via sis-
tema de concessodes ao setor privado. Um novo pacote
ainda deve ser anunciado, contemplando também o
setor portudrio. Para o diretor da Escola Superior de
Agricultura "Luiz de Queiroz" (Esalg-USP), José Vicen-
te Caixeta Filho, este langamento sinaliza uma inten¢éo do
governo em tentar suprir esta demanda logistica, inclusive
com a inclusao de alguns novos projetos. “Se tudo o que foi
anunciado de fato acontecer nos prazos previstos, sim, vai
resolver. Agora, por outro lado, prazo de obra ptblica no
Brasil € uma utopia”, comenta o diretor da Esalq.

Graduado em Engenharia Civil pela Universidade
de Sao Paulo (USP), Caixeta Filho se especializou
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em questdes ligadas a logistica, com foco no setor
agroindustrial. Possui doutorado em Engenharia de
Transportes pela Escola Politécnica da USP, com pds-
-doutorado na Christian-Albrechts Universitat zu Kiel,
da Alemanha. Em 2011 assumiu a diregao-geral da
Esalq, sediada em Piracicaba (SP), um dos principais
centros universitarios de ensino agricola do Pais. Coor-
dena ainda um grupo de pesquisa e extensao em logis-
tica agroindustrial na prépria institui¢ao, o Esalg-Log.

Confira os principais trechos desta conversa a seguir.

Avicultura Industrial — A questéo logistica € um pro-
blema antigo no Brasil, mas que agora se apresenta
como um limitante ao seu crescimento. O que trava o
desenvolvimento da infraestrutura logistica no Pais?
José Vicente Caixeta Filho - A logistica, como area do
conhecimento e de atuagao e como foco de investimen-
to, é algo relativamente antigo. Qualquer recorte espa-

cial, abrigando qualquer tipo de atividade econ6mica,

reconhecido e vocacionado para produzir matéria-
-prima, principalmente. Por exemplo, se pegarmos
alguns produtos agricolas como soja, milho, sorgo,
etc.; por mais que possamos nos sentir orgulhosos por
quebrar recordes de produ¢do, estas sdo cargas de
baixo valor agregado. Hoje, quando o agente envolvido
no agronegocio faz uma pequena conta do impacto da
despesa logistica em relagao ao valor final do produto,

pode se surpreender. Esses custos sao muito elevados.

Al - Qual seria entao o principal gargalo logistico no Pais?
Caixeta Filho - Acredito que hoje, para um pails com
dimensées continentais como o Brasil, o principal
gargalo é a deficiéncia na capilaridade; em sua forma
mais efetiva e eficiente de movimentacdo. Nesse sen-
tido, temos mais rodovias do que ferrovias, hidrovias
e outros modais. Sé que precisamos dispor de mais
vias, independente da qual seja. Necessitamos de mais

ferrovias, hidrovias, dutos, transporte por cabotagem... O

precisa ter Brasil é um
uma capi- pais que
laridade . . mesmo em
Eants Recentemente flzemos uma compara- foimia8 d
adequada ¢ao do contetido dos Planos Plurianuais Eierigen
para que as vidria ainda
ovimenta. elaborados desde o governo Collor I
gBes ocor- até o do governo Lula. Em relacdo aos nhando. Ha
ram. Se ob- . . muito ainda
projetos de infraestrutura de transporte,
servarmos ) o ~ a fazer. Se
a histéria hé& uma evidente repeticao. Sao sempre analisarmos
de diver- as mesmas COisaS” todo esse
Sos paises, processo de
muitos es- expansao
for¢cos de da fronteira

desenvolvimento sdo decorréncias de ac¢odes relacio-
nadas a logistica. Por exemplo, o modelo britanico
de colonizagéo. Ele € altamente baseado na ferrovia.
Os Estados Unidos, uma série de paises europeus
e de outras colOnias britanicas, a prépria Australia,
a Nova Zelandia, a India... Primeiro veio a suposta
infraestrutura de transporte para, na sequéncia, as
atividades econdmicas comegarem a surgir. No Brasil
talvez isso ndo tenha sido o caso. Nosso modelo de
desenvolvimento foi um pouco mais confuso. Outro
aspecto importante para tentar entender os gargalos

logisticos internos, € o de que o Brasil € um pais ainda
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agricola nas regides Centro-Oeste, Norte e Nordeste obser-
vamos que a deficiéncia € até maior. Essa falta de articulacao
¢ um fator limitante e seria amenizado com mnvestimentos
na infraestrutura de transporte. O que seria bom até para o
consumidor. O transporte rodoviario € mais caro do que o

ferroviario, que é mais caro do que o hidroviario.

Al - O governo tem si.na]izaao com investimentos neste e
em outros modais.

Caixeta Filho - As sinalizagdes dadas principalmente
pelo governo federal indicam uma maior provisao de

recursos para um crescimento mais efetivo da malha



ferroviaria. Estd previsto também investimentos em navegacao
fluvial, hidrovia, etc. Mas, temos que construir mais rodovias tam-
bém. Nao ha outro jeito. Vocés vieram pela Rodovia do Actcar.
Uma via importante dentro do Estado de Sao Paulo que esta em
obras; mas, que estd ruim. E tem pedéagio. Este é outro aspecto.
Fica evidente ao consumidor que para se ter uma rodovia em
boas condigbes é preciso ter pedégio. O que de certa forma diz
respeito a uma légica interessante: “olha, eu estou pagando e re-
cebo de volta boa qualidade de pavimento, seguranga adicional
na via, etc.”. Por outro lado, como consumidor, teoricamente ja
pagamos uma série de impostos os quais deveriam ser revertidos
para a manutencao das vias. S6 que a situagdo que prevalece
hoje é essa: a qualidade das vias sé vai melhorar com base em
um modelo de pedagiamento. A questao é que o modelo de pe-
dagiamento s6 faz sentido como negdcio para as concessionarias
nas rodovias de grande volume de trafego. Sobram, portanto, as
vias de pouca movimentagao. Elas ndo atraem investidores. Quem

assume este 6nus? Provavelmente o agente publico.

Al - No caso do agronegocio, quais os aspectos mais criticos?
Seria esta transposic¢ao de volumes, principalmente oriundos
das novas fronteiras agricolas?

Caixeta Filho - Tem uma série de coisas. Primeiro, para varias
culturas nés temos um periodo de safra muito bem definido. A
colheita da soja, por exemplo, dependendo da regiao, pode co-
megcar no final de janeiro e ir até o inicio de maio. Invariavelmente
o produtor de soja quer imediatamente escoar o seu produto.
Via de regra, tendo o mercado externo como destino principal.
Portanto, essa soja tera de ir até o porto. O que acontece? Durante
esse curto periodo de tempo, quatro meses praticamente, ha uma
demanda muito elevada por transporte. Com forte demanda, o
preco do servigo aumenta. Entao, nesse periodo de safra o valor
do frete é mais alto; e isto ja gera um impacto importante,

Al - Por que toda esta urgéncia do produtor no movimento de cargas?
Caixeta Filho - Principalmente pela deficiéncia de armazena-
gem. O produtor ndo tem onde armazenar a sua colheita. Esse
€ outro gargalo importante, nisso que genericamente estamos
aqui chamando de articulagao. A articulagao implica em mais
vias, mas nédo sé isto. Também em um posicionamento estratégico
de silos e armazéns para que se possa ‘respirar”. Sao os tais
buffers. Isto permitiria ao produtor armazenar o seu produto por
um periodo, dando a ele a oportunidade de efetivamente escod-
-lo na entressafra. Neste periodo o valor de frete estara mais
baixo. Em muitos casos, dependendo da comodity, podemos

até usar a propria soja como exemplo, a sua remuneragao pode



até estar mais elevada. Vantagens pelo simples fato
de ter podido utilizar a alternativa do armazenamento
intermediario. Como o investimento em armazém é
bem consideravel - ndo € qualquer produtor que con-
segue justificar este tipo de investimento, depende
muito do porte dele - temos outras alternativas. Uma
delas, que é bem predominante hoje, é o que se cha-
ma de "estoque sobre rodas”. Aquelas filas enormes
de caminhdes acontecem porque nao hé capacidade
de armazenagem. S6 que em muitos casos, por mais
incipiente que seja a oferta do transporte ferrovidrio e
hidroviario, diversos agentes se utilizam da alternativa
do transporte rodoviario para estocar. Acaba sendo
bem mais barato usar este transporte com a finalidade

de estocagem.

Al - Tem sido realizado um esforco na tentativa de
se otimizar este processo logistico rodoviario?

Caixeta Fi-
lho - Néao é
um esforgo
muito sim-
ples. Vamos
pegar de novo
a questao do
escoamento
concentra-
do durante o
periodo de
safra. O ca-
minh&o com
soja sai com
destino ao
porto. Seria
interessante
que esse ca-
minhao voltasse cheio. Normalmente volta vazio;
"batendo lata”, como se costuma dizer. E a chamada
carga de retorno; frete de retorno. S6 que precisaria
de um sistema para auxiliar na organizacao de infor-
macdes sobre a disponibilidade da carga de retorno.
Um casamento o qual daria muito certo é o do trans-
portador descer com soja e voltar com fertilizante. A
regido portuaria tem muito fertilizante. No entanto, a
questao é: primeiro, o volume de soja € muito gran-

de. N&o se consegue o mesmo volume em carga de
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O periodo de maturacao de uma obra
ferrovidria ou hidroviaria é bem distinto
do de uma obra rodoviaria. Isto € algo
que ainda influencia por demais o pla-
no de governo de um politico. Porque o
politico quer inaugurar a obra durante
0 seu mandato. Por isto € muito mais
comum vermos anuncios voltados a
obras rodoviarias, que tém um periodo
de maturacao bem menor”

retorno. Segundo, analisando o caso do fertilizante.
Quando o produtor precisard usa-lo? No inicio do
plantio. S6 que neste periodo ele ainda esta colhendo
a soja. Ele pode até aproveitar o transporte de retorno,
que é mais barato. Sé que obrigatoriamente terd de
armazenar esse fertilizante, ja que ndo podera utiliza-
-lo imediatamente. E isso € uma despesa adicional.
Sao variaveis diversas, as quais precisam ser bem

contabilizadas para ajudar nessa decisao.

Al - Qual sua avaliagao sobre o Programa de Inves-
timentos em Logistica feito pelo governo federal?

Caixeta Filho - O governo federal esta fazendo o que
lhe cabe. Esté sinalizando com uma série de alterna-
tivas importantes também para logistica. Gostaria de
fazer dois destaques aqui. O primeiro um pouco mais
histérico. Desde a promulgagao da ultima Constitul-
¢ao, tornou-se obrigatério a elaboracao dos Planos Plu-
rianuais (PPA)
pelo governo
federal. Re-
centemente
fizemos uma
comparagao
do contetdo
dos Planos
Plurianuais
elaborados
desde o go-
verno Collor
até o do go-
verno Lula.
Em relacao
aos projetos
de infraestru-
tura de trans-
porte, hd uma evidente repetigdo. Sao sempre as
mesmas coisas. Ou seja, ferrovia Norte-Sul, Transnor-
destina, etc. O governo tem esta fungao de sinalizar,
catalisar e articular. Por outro lado, vermos incluidas
sempre as mesmas coisas ao longo de todo esse
periodo é algo sintomatico. Nesse sentido, ¢ uma
importante novidade este anuncio do PAC [Programa
de Aceleragdo do Crescimento] da infraestrutura pela
presidente Dilma Rousseff. Exatamente porque novas

obras e/ou projetos foram incluidos. Esse é um mérito



importante. Temos inclusa a
proposta da ferrovia Oeste-
-Leste, também chamada de
ferrovia da Integracao, etc.
Entao, é algo aue pode trazer

um animo novo,

Al - Estes novos projetos in-
clusos no programa, ja eram
alvos de estudos logisticos
anteriores?

Caixeta Filho - Esses novos
projetos nao sao aleatérios.
Hé um trabalho técnico ante-
rior que respaldou este anun-
cio, que é o Plano Nacional
de Logistica e Transporte, o
PNLT. Foi um trabalho muito
grande, que envolveu muitas
pessoas e contribuiu para
que o setor politico tomasse
uma decisao técnica. Esse é 0
ponto fundamental. Felizmen-

te o Brasil € dotado de muitos
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especialistas de renome, 0s quais podem ajudar
a dar este respaldo técnico. Outro aspecto que
nado podemos perder de vista € o seguinte: 0
periodo de maturagdo de uma obra ferroviaria
ou hidrovidria é bem distinto do de uma obra
rodovidria, por exemplo. Isto € algo que ainda
influencia por demais o plano de governo de um
politico, seja no executivo municipal, estadual ou
federal. Por qué? Porque o politico quer inaugu-
rar a opra durante o seu mandato. Um mandato
dura quatro anos e ndo ha nenhuma garantia de
reeleicao. Por isto € muito mais comum vermos
anuncios voltados a obras rodovidrias, que tém
um periodo de maturacdo bem menor. Com
isso, 0 momento em que estas outras obras
ligadas a infraestrutura de transporte serdo de
fato concluidas é sempre adiado. Essa pode ser
uma das explicagoes para esta repeticdo dos
PPAs. Ninguém assume que tera de consfruir
aferrovia X, Y ou Z. Os governos se sucedem e
vao deixando isto de lado; e assim a demora é

cada vez maior.

Al - O Brasil nunca se debrucou sobre
suas questoes logisticas?

Caixeta Filho - O termo logistica, por si
s6, traz um componente importante, que é
afigura daintegragdo. Transporte € logistica? Sim. O transporte
é a atividade mais importante da logistica? Sim, mas logistica é
muito mais do queisto. Ela diz respeito & integracao entre diver-
sas modalidades de transporte, a movimentagdo de diversos
tipos de carga e & integragdo com outras atividades, como o
proprio armazenamento. O Pais nunca se debrugou sobre esse
assunto? Sempre se debrugou, mas de uma maneira muito
compartimentada. Do tipo: “vou olhar s6 a minha cidade”. No
caso particular do Brasil, cresceu muito o seureconhecimento e
a sua participagao na producao agricola e pecudria. A partir do
momento que passou a existir essa questio das novas fronteiras
agricolas, essanecessidade de integragao se torou irreversivel.
E isso passa pela logistica. Agora, talvez essa preocupagao de
se pensar de forma mais iiltegzada é algo recente. Dos Ultimos
20-30 anos, se tanto.

Al - Dentro do programa de investimentos lancado pelo
govermno, o transporte fluvial e os portos nao foram contem-

plados. Por qué?
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Caixeta Filho - Creio que foi s6 uma questao de cronograma.

Na hora dolancamento ele ainda ndo devia estar finalizado. Um
programa especifico para portos deve ser logo anunciado pelo
governo. Serd o Plano Nacional dos Portos ou coisa que o valha.
Ter4 um nome pomposo. O que eu acho importante destacar €
que o Brasil tem uma costa muito bem servida de portos. S6 que
h& o costume, ou vicio, de se usar Santos e Paranagud, princi-
palmente para cargas agropecudrias. Precisamos reavaliar este
habito porque hé possibilidades de diversificacdo. Temos os
portos de Itaqui, Suape, Pecém, entre outros. Agora,
nos portos hoje hé outro fator limitante importante: a

area de armazenagem.

Al — Qual é o impacto disto?

Caixeta Filho - O que normalmente acontece é de
a carga estar no porto e, por alguma razao, o navio
ainda ndo chegou. Qu o contrario. O navio estd 14, mas
a carga ainda ndo chegou. Vocé j& deve ter ouvido o

termo demurrage [ou sobre-estadia], multa que o dono



do navio cobra pela estadia adicional. Se o navio ficou
um dia parado porgue néo tinha carga para embarcar
se cobra a demurrage. Isso, dependendo do caso,
pode chegar a um valor de US$ 50 mil por dia. Nao é
uma despesa pequena. Por isto essa necessidade de
se ter uma capacidade de armazenagem no porto. E
mais, contar com uma tecnologia adequada para que,
no momento de chegada da carga, o navio j& possa ser

rapidamente carregado. Isto é algo muito importante.

Al - Com a abertura de novas fronteiras agricolas,
imaginava-se que a produgao do Centro-Oeste/Nor-
te seria escoada a granel via portos como o de Belém
ou o de Itaqui, no Maranhao. No Sul/Sudeste ficariam
os embarques containerizados de produtos de maior
valor agregado. Isto nao aconteceu. Por qué?

Caixeta Filho - Primeiro, hoje se for refeita uma pes-
quisa de satisfagéo junto aos usudrios de portos, ird
se observar que Santos e Paranagud possuem como
forte caracteristica a sua localizacéo estratégica. Am-
bos estdo no coragao econdmico do Pais. Os usuarios
de portos gostariam muito de ver Santos e Paranagua
mais eficientes. Com isto, continuariam a usar essas
infraestruturas, de acordo com a pesquisa feita. Pa-

ranagua também, mas, sobretudo Santos, reagiram

muito rapidamente a esta demanda. A partir da lei de
valorizagdo dos portos, muitos investimentos foram
feitos. O proprio terminal de containeres em Santos
é considerado hoje altamente moderno e eficiente.
O usudrio avalia isto: “Esta funcionando? Entao, vou
utilizar 14 mesmo”. O que se imagina € que a partir
do momento em que determinados investidores e
empreendedores se posicionarem nessas novas areas
de fronteiras agricolas, fard muito mais sentido utilizar
esses portos do Norte e Nordeste. E mais, nada impe-
de de se reavaliar, principalmente para aqueles que
estdo mais para o Noroeste brasileiro, a possibilidade
de sair por portos do Pacifico. S6 que ai, de novo.
Somos avessos a riscos.

E algo natural do individuo. Preferimos usar aquilo
que ja temos certeza de estar funcionando. Mesmo

que isso custe um pouco mais caro.

Al - As obras previstas no Programa de Investimen-
to em Logistica parecem convergir para a diregao
Sul-Sudeste e muito pouco para o sentido Norte.
O senhor acredita que é esta a caracteristica do
programa?

Caixeta Filho - Eu acho que nédo. Se formos analisar

objetivamente o Pais que temos, encontramos uma
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dificuldade muito grande de articulagao entre o Norte
e o Sul. Quais sdo as vias que de fato ligam o Norte
ao Sul do Pais? Ferrovia Norte-Sul: sal de Estreito e
Acailandia [MA] e pode chegar até Senador Canedo,
no entorno de Goiania [GO]. E uma alternativa, mas
ainda nao estd pronta. A famigerada BR 163, Cuiaba-
-Santarém, também ¢é uma possibilidade de ligacao,
mas nao esta concluida. Uma parte estd pavimentada,
a outra ainda ndo. H4 uma série de impactos ambien-

tais envolvidos que retardam o andamento desta obra.

Al - E as hidrovias?
Caixeta Filho - Temos a hidrovia Tocantins-Araguaia,
que seria outro eixo de articulagao Norte-Sul, mas que

também nao é continuo. Existe uma série de quebras

containerizada. E uma questao de mercado. Por isso
pode ser que nao dé certo. O porto de Pecém quando
foi inaugurado nao tinha carga para ser movimentada.
Imaginava que se teria por 14 umas industrias ancoras,
devidamente instaladas, as quais acabaram nao vindo.
O que aconteceu foi que muita carga que saia pelo
porto de Mucuripe, em Fortaleza, acabou se deslocan-
do por Pecém. Mas esse nao era o desenho original
do projeto. Existem muitas variaveis de mercado que

podem interferir, de fato, na vocagéo de determinado porto.

Al - Nosso Pais tem dimensdes continentais, existe essa
questdo do mercado interno e externo. Uma maior inte-
gracao entre todos os modais de transporte nao seria fun-

damental para o Brasil ampliar sua competitividade? Qual

e paradas sua opi-
no trajeto. nido sobre
Tem a hi- esse pon-
dEevls, do “Se o navio ficou um dia parado por- to?
Madeira, =i g Caixeta Fi-
n—— que nao tinha carga para embarcar o - Na to.
va usada se cobra a demurrage. Isso, depen- oria existe
1 fi d
e dendo do caso, pode chegar a um @ hgue g
para cailr ) ) ~ ) intermoda-
no Amaza- valor de US$ 50 mil por dia. Nao € lidade. No
nas, mas uma despesa pequena. Por isto essa caso do
que tam- . 3 transporte
bém ndo necessidade de se ter uma capacida- B B
¢ direta. E uma solu-

preciso dar
uma volta.
Ha agora a
possibilidade da hidrovia dos rios Teles Pires-Tapajos,
que nao é tao torta como a do Madeira. O que acon-
tece é que essas alternativas de articulagao precisam
estar consolidadas. A partir dai dependera muito do

tipo de carga a ser movimentada.

Al - Com os eixos de articulacao prontos a questao
passa a ser de mercado?

Caixeta Filho - Se formos pensar no mercado interno,
veremos que as regides mais fortes, mais consumi-
doras, sdo Sul e Sudeste; entdo a carga val descer.
Agora, se a carga é para exportagdo, muda de figura.
Podemos usar [os portos de] Itaqui, Pecém, Suape etc.

Suape, alids, esté tentando se especializar em carga

de de armazenagem no porto”

cao logisti-

ca adequa-

da, a qual
envolveria a integragao entre diferentes modais. Técni-
ca e universalmente, uma solu¢ao logistica intermodal
prevé que nos trechos principais, ou seja, médios e
longos, com mais de mil quilémetros, os modais de
transporte predominantes sejam o ferroviario e hidro-
vidrio. Somente nas pontas — nas pernadas, como se
chama — se usaria o transporte rodoviario. Isso signi-
fica que o transporte rodoviario seria usado apenas

para fazer coleta e distribui¢do. Isso é o desejavel.

Al - S6 que o Brasil ainda nao possui uma estrutura
que proporcione essa intermodalidade...
Caixeta Filho - Exato. Temos varios modais, mas

que ainda sdo poucos se analisarmos a dimensao do



Pais. Peguemos o Grupo Maggi* como
exemplo, que usa a BR 364, a hidrovia
do Madeira-Amazonas. Trata-se de um
caso de solugdo logistica intermodal.
A prépria Ferronorte, que hoje é ALL
[América Latina Logistica], na sua ma-
lha Norte, faz um transporte tipicamen-
te ferroviario, indo do Alto Araguaia,
no Mato Grosso, até Santos, em Séao
Paulo. Mas, para alimentar o Alto Ara-
guala, uma operacao de coleta teve de
ser criada, normalmente rodovidria; e
chegando a Santos, eventualmente, se
pode ter uma perninha de distribuigao.
Isso demonstra que temos algumas
situagoes ou varias em que se usa a in-
termodalidade. Sé que com a dimensao
de um pais como o Brasil precisamos de
muito mais. E como nao temos, acabamos
usando muito as rodovias. Vemos “tiros” de
trés mil, quatro mil quilémetros feitos de ca-
minh&o para levar uma carga de baixo valor
agregado. Entao o impacto do valor de
frete acaba sendo muito grande.
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Al — Resumindo, precisamos de mais ferrovias e
hidrovias....

Caixeta Filho - Sim, ainda temos poucos trechos
longos ou médios de ferrovia ou hidrovia para ajudar

nessa caracterizagao intermodal.

AT - Voltando um pouco no programa que foi anuncia-
do pelo governo. O senhor acredita que dentro dos
prazos estipulados esse programa vai resolver ou
pelo menos amenizar o problema da infraestrutura
e logistica no Pais?

Caixeta Filho - Vou dividir em duas partes a resposta.
Se tudo o que foi anunciado de fato acontecer nos
prazos previstos, sim, vai resolver. Acho que vai ajudar
bastante. Agora, por outro lado, prazo de obra publica
no Brasil é uma utopia. Esses dias eu estava ouvindo
o noticiario e
o TCU [Tribu-
nal de Con-

tas da Uniao]

estava suge-
rindo que se
embargassem
varias obras
por razbes das
mais diversas.
O grande pro-
blema é esse.
Existe um pla-
no anunciado
que vai levar
25 anos para
sair totalmente do papel. Se levar esses 25 anos, tudo
bem. S que o histérico diz — e tomara que nao se con-
firme — que aquilo que esta levando no papel o carimbo
de 25 anos pode levar 50, 60 anos para acontecer. E se
isso de fato ocorrer serd tarde demais. Bagagem, so-
lugdes técnicas, nés temos. Em contrapartida, a parte
de gestao, de gerenciamento, precisamos melhorar, e
muito. Nesse sentido, mesmo havendo uma interagao
cada vez mais evidente entre agente publico e privado,

temos muito a aprender ainda.

Al - O agronegécio perde muito com a deficiéncia
de infraestrutura e logistica. Segundo um dado que

levantei, cerca de US$ 4 bilhdes por ano. Sé o Mato

Grosso perde US$ 1 bilhao. O senhor acredita que
em 25 anos pode-se mudar um quadro como esse?
Caixeta Filho - Temos que analisar esses numeros
com cuidado, nunca se sabe ao certo que contas foram
feitas para se chegar a eles. Mas acredito que hoje se pode
chegar a bilhdes de ddlares [de prejuizos] facilmente. Por
exemplo, existem conjuntos de cargas que normalmente
sao transportados por rodovias. Se fossem transportados
por ferrovia o frete seria aproximadamente 30% mais barato.
Essa diferenca é o quanto o agronegécio esta perdendo.
Hoje existe também o componente ambiental. Se vai tudo
por rodovia, significa que haverd maior emissdo de car-
bono. Qual o valor de carbono emitido por cada tonelada
transportada? Esses numeros sdo dificeis e complicados de
mensurar, mas o fato € que hoje, no ambiente internacional_,
o Brasil leva desvantagem por conta de suas deficiéncias de

Infraestrutura e

logistica.

“Prazo de obra publica no Brasil € uma
utopia. O grande problema € esse.
Existe um plano anunciado que vai le-
var 25 anos para sailr totalmente do pa-
pel. Se levar esses 25 anos, tudo bem.
SO que o histérico diz — e tomara que
nao se confirme — que aquilo que esta
levando no papel o carimbo de 25 anos
pode levar 50, 60 anos para acontecer”

Al - Poderia
nos dar um
exemplo?

Caixeta Filho
- O caso do
transporte da
soja no Brasil
e nos EUA. A
movimentacao
interna de soja
no Brasil é fei-
ta tipicamente
por rodovia, nos
EUA tipicamente por hidrovia. E nessa comparagdo de
custos somos penalizados. Como o preco da commodity
agricola é internacional, a remuneracao que de fato fica
com o produtor no Brasil, com o trader brasileiro, ¢ menor
se comprado com outros concorrentes. De maneira geral,
considero esse o principal impacto para a competitividade
brasileira, principalmente nesse ambito internacional. No
ambito doméstico acho que ainda ndo nos damos conta das
perdas fisicas que acontecem durante essa movimentagao.
E ai sdo niimeros. O que se perde poderia estar alimentado

muitas pessoas.

Al - O senhor acredita, por exemplo, que as defici-

éncias de infraestrutura e logistica podem chegar



ao ponto de tornar inviavel uma maior participacao do
agronegocio brasileiro no cenério internacional? Ou
pela dimensao que o Pais tem ele também é formador de
pregos e esta livre desse risco?

Caixeta Filho - Tudo indica que se todos esses planos que o
governo vem anunciando para a modernizagéo logistica de
fato se consolidarem no prazo estipulado, isso vai se reverter
num ganho de competitividade grande para o Pais. Mas
existe o timing e acredito que val demorar. Sabe-se o
que precisa ser feito, mas vai demorar. O mercado as
vezes tem reacdes que surpreendem. Se formos fazer
uma comparacao, em termos de valores reais, do frete
rodovidrio brasileiro com o frete rodoviario de outros

paises, veremos que 0 nosso é relativamente barato.

Al - Qual a explicagdo que o senhor tem para isso?
Caixeta Filho - E que o transportador rodoviario, em

determinadas situagdes, é obrigado a buscar alternati-
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vas para se manter no mercado. E ele o faz assumindo

riscos. Para qualquer transportador existe uma estrutura
de custos formada pelo custo fixo mais o custo variavel.
Para o transportador, o custo fixo diz respeito a manu-
tengdo, ao proprio seguro e por af vai. Em muitos casos,
para nao perder a fatia do mercado, o transportador sé
trabalha com componente de custo variavel. Com isso
consegue sobreviver. Consegue, com 0s devidos riscos,
nao prejudicar por demais a competitividade do agrone-

gbcio brasileiro. @

*O Grupo André Maggi atua na produg¢do agricola
e de sementes de soja, origina¢do, processamento
e comercia]jzag:é“o de graos, fertilizantes, energia e
transporte fluvial. O Grupo André Maggi é composto
pela Amaggi Exportacdo e Importa¢do Ltda., Divisdao
Agro;, Hermasa Navegag¢do da Amazdnia e Divisdo

Energia.



