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IMPACTOSDAQUEDANASEXPORTACOESSOBREAPRODUCAODOMESTICA

Fernanda De Negri, Gustavo Alvarenga e Carolina Santos

m dos principais canais de transmissao da crise

internacional para a economia brasileira estd
relacionado com a redugio da demanda internacional.
No primeiro trimestre do ano, as exportagdes brasileiras
cairam 19% em relagio a0 mesmo periodo do ano passado.
Na indGstria de transformagio, esta queda foi ainda
maior: 26%. Aliada com a restri¢ao de crédito, a reducao
nas vendas externas tem tido impactos significativos na
producio doméstica e, mesmo com a desvalorizagao do
real, as expectativas para 2009 nio sao positivas.

Existem indicios de que a queda das exportagoes
brasileiras pode superar a queda das exportagoes
mundiais, o que levard o pais a perder espago no
mercado internacional. Além da queda no comércio
mundial - estimada pela OMC em 9%, em
quantidade, neste ano -, a redu¢io dos pregos de
commodities tende a afetar o Brasil mais fortemente do
que vdrios outros paises, dada a elevada participagio
destes produtos em nossa pauta exportadora -
aproximadamente 43%, em 2008. Talvez por isso
as estimativas do governo brasileiro - Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior

(MDIC) e Banco Central - sao de queda de cerca

de 20% em nossas exportagdes em 2009, maior,
portanto, que a queda esperada no comércio mundial.

De fato, os primeiros meses de 2009 mostraram
diminuicdo expressiva das exportagdes para nossos
principais parceiros comerciais, diminuigo esta supe-
rior a redugao das importagoes destes paises. Em janei-
ro, em comparagao com o mesmo periodo de 2008,
enquanto as importagbes norte-americanas cairam
27%, nossas exportagoes para aquele pais cairam 39%.
O mesmo ocorreu com a Argentina, cujas importa-
¢oes se reduziram 38% em janeiro, mas para onde o
Brasil vendeu 51% a menos, no mesmo més. Ou seja,
em janeiro deste ano, ji perdemos mercado junto a
nossos dois principais parceiros comerciais.

Dada essa conjuntura, o objetivo desta nota é ana-
lisar quais os setores que, potencialmente, serao mais
afetados pela redugio da demanda externa e como
esta redugio pode impactar a produgio doméstica
da inddstria de transformacio. Para isso, analisamos
séries de comércio exterior, segundo a Classificagio
Nacional de Atividades Econémicas (CNAE), e cal-
culamos os coeficientes de exportagio dos diferentes
setores da industria de transformacio.

Grifico 1. Coeficientes de exportagao na industria de transformagao brasileira - 2006 e 2008
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Fonte: Secretaria de Comércio Exterior (Secex/MDIC) e Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

Elaboracédo dos autores.
Nota: " Inclui extracao.
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O grau de abertura da inddstria brasilei-
ra, a despeito de ter crescido bastante nas ulti-
mas décadas, ainda é baixo em comparagio com
o resto do mundo. Neste momento de queda na
demanda externa, tal caracteristica da industria bra-
sileira tem sido citada como um dos fatores atenu-
antes do impacto da crise internacional sobre o pais.
Entre 2000 e 2005, o coeficiente de exportagio na in-
dustria subiu de 15% para 20%. Entretanto, em 2008,
em virtude da apreciacao cambial e do crescimento da
demanda doméstica, a relagao entre exportacoes e valor
bruto da produgio caiu para aproximadamente 17%.

Em termos setoriais, essa reducio nos coefi-
cientes de exportagio foi bastante generalizada.
As principais excegbes se situaram nos setores de
papel e celulose, alimentos e bebidas e petréleo
e combustiveis.

Os setores mais fortemente exportadores sao os
que, provavelmente, sentirao mais os impactos da
crise internacional, caso as vendas externas caiam sig-
nificativamente neste ano. Na industria brasileira, os
maiores coeficientes de exportagio estio nos setores
de madeira, couro e cal¢ados, outros equipamentos
de transporte, metalurgia e mdquinas e equipamentos.

Entretanto, a queda nas vendas externas nio foi ho-
mogénea entre os setores industriais nos primeiros meses
deste ano. A industria de transformagio, conforme veri-
ficado aqui, mostrou queda mais acentuada nas vendas
externas do que a economia brasileira como um todo.
Na industria de transformagio, os setores que apresenta-
ram a maior redugio das exportagdes no primeiro trimes-
tre deste ano, em relagao ao mesmo periodo do ano pas-
sado, foram: veiculos (-51%), madeira (-48%), petréleo e
combustiveis (-41%) e couro e calcados (-40%).

Uma questio relevante, neste momento, é em
que medida a queda das vendas externas pode afetar
a produ¢io doméstica em vdrios setores. A partir dos
coeficientes de exportagao e da queda nas exportagoes
observada, nos primeiros meses do ano, para virios se-
tores, pode-se estimar, aproximadamente, o quanto a
queda nas exportagdes significa em termos de redugio
da produgao doméstica. Vale lembrar que estes impac-
tos s30 0s impactos diretos e, portanto, nao consideram
os efeitos de encadeamento que a queda nas exporta-
¢oes de um setor pode ter sobre a produgio de outro
setor. Assim, estes impactos devem ser ainda maiores,
especialmente para os setores fabricantes de produtos
intermedidrios. A tabela 1 sintetiza tais impactos.

Griéfico 2. Redugio nas exportagoes, por setor de atividade econémica, no primeiro trimestre de 2009 - Em

comparagio com o mesmo periodo de 2008
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Fonte: Secex.
Elaboracao dos autores.
Nota: ' Inclui extracao.
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Tabela 1. Impactos diretos da queda nas exportagoes sobre a producio doméstica, por setor de atividade

econdmica, no primeiro trimestre de 2009 — Em %

Coeficiente de exportacao

Recuo nas Impacto direto da queda das

Setor CNAE exportacdes exportacdes na producdo
2006 (a) 2008 (b) © 2006 (c*a) 2008 (c*b)

Madeira 44 34 -48 -21,4 -16,6
Couro e a2 35 -40 -17,0 -14,3
calcados
Petroleo e >0 >4 a1 -8,1 -9,9
combustiveis
I\/Iagumas e >9 >5 _34 -9,9 -8,6
equipamentos
Metalurgia 33 27 -26 -8,6 -7,2
Veiculos 22 15 -51 -11,2 -7.7
Eletronica e 55 14 -30 -6,4 -4.0
comunicacdes
Elétrico 18 18 -22 -4,0 -3,9
Outros equip. 36 35 “11 -4,1 -4,0
de transporte
Moveis e 15 12 -30 -4,5 -3.6
ind. diversas
Papel e 22 24 -15 -3,2 -3,5
celulose
I\/I~|r1era|s, ) 13 s 37 -4,8 -3,0
n3o-metalicos
Téxteis 13 13 -16 -2,0 -2,1
Instrur_‘ngnta(;ao 19 15 22 41 33
e precisao
Borracha

= . o 10 -23 -2,1 -2,2
e plastico
Alimentos
e bebidas 21 23 8 -8 -9
Quimicos 11 o -22 -2,5 -1,9
Produtos ~ 7 17 1,2 -1,3
de metal
Vestuar[o_ a > _33 -1,2 -0,8
e acessorios
ES_CrItOI’IO’ . 10 3 -7 -0,7 -0,2
e informatica
Fumo 1 2 -20 -0,3 -0,3
Edicdo 1 1 17 -0,2 -0,1
e impressao
Indastria de 19 17 26 -4,9 -a,4

transformacao

Fonte: Secex e IBGE.
Elaboracéo dos autores.

Para a industria de transforma¢io como um
todo, uma queda de 26% nas exportagoes repre-
senta algo entre 4,4% - levando-se em conta o
coeficiente de exportagao estimado para 2008 - ¢
4,9% - usando-se o coeficiente de exportagio de
2006 - do valor da produgao da inddstria. O que
significa que, se ao longo do ano as exportagoes
mantiverem este ritmo de queda, seu impacto dire-
to equivale a um recuo de mais de 4,5% na produ-
¢ao doméstica ao longo de 2009. Este seria o mon-
tante que a demanda doméstica deveria crescer, a
fim de equilibrar o impacto negativo das vendas
externas na produc¢ao doméstica.

Os setores mais afetados pela queda nas vendas
externas sao: madeira, couro e calcados, petrdleo e
combustiveis, mdquinas e equipamentos, e metalur-
gia e veiculos, tanto pelo seu alto coeficiente de ex-
portagao quanto pela redugio acentuada nas expor-
tacoes. Alguns destes setores podem encontrar alivio
no mercado doméstico. O setor de miquinas e equi-
pamentos tem seu desempenho agravado pelo fato
de que os investimentos também estao declinando e,
portanto, a pressao para reduzir a produ¢io ocorre
pela diminui¢ao tanto da demanda externa quanto
da demanda doméstica. Este é, a propdsito, o tema a
ser tratado na préxima se¢ao deste informe.
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CONSIDERACOES SOBRE A EVOLUCAO RECENTE DO INVESTIMENTO NO BRASIL

Introducao

recuperacio de taxas significantes de crescimento

do investimento tem sido o principal dilema da
economia brasileira desde o disciplinamento da infla-
¢ao com o Plano Real.

Como pode ser visto no gréfico 1, até 2003 a evo-
lugao da Formagio Bruta de Capital Fixo (FBKF) com
ajuste sazonal foi oscilante, sem se definir uma ten-
déncia de crescimento no médio prazo. Apds 2003,
ocorre clara tendéncia de crescimento, cuja taxa mé-
dia até 2008 foi de 10,6% ao ano, que se acelerou a
partir de 2006 - taxa média de 11,1% ao ano.

Entretanto, ainda no gréfico 1, pode-se notar rever-
sao conjuntural abrupta da mesma tendéncia no tltimo
trimestre de 2008, exatamente apds o recrudescimento
da atual crise de confianca da economia mundial.

O objetivo deste trabalho ¢, na medida do possi-
vel, a partir da limitacdo de dados e da ainda muito
recente evolucdo da crise, considerar, de forma mais

Luiz Dias Bahia

detida, o comportamento do investimento no Brasil, ela-
borando aspectos provéveis de sua trajetéria para 2009.

Algumas evidéncias empiricas da evolucao recente

A FBKF no Brasil compds-se a pregos correntes, em
2008, de 37,7% de construgo e 54,9% de novas maqui-
nas e equipamentos. Destas tltimas, segundo a Matriz
Insumo-Produto de 2005, sio 72,5% nacionais ¢ 27,5%
importados. Ou seja, mantido tudo constante, aproxi-
madamente 15,1% da FBKF deve-se 2 importagio de
maquinas e equipamentos. Estas importagoes, em ter-
mos deflacionados e com ajuste sazonal, como pode ser
visto no grafico 2, ainda nio haviam caido entre outubro
e dezembro de 2008. Assim, a queda da FBKF neste pe-
riodo estd relacionada, preponderantemente, a redugio
das compras de bens de capital no mercado doméstico.
Este comportamento ¢ esperado, pois provavelmente as
compras externas tinham contratos dificeis de cancelar
no curtissimo prazo. A queda nas importagdes ocorreu,
entretanto, nos primeiros meses de 2009, muito embora
seja possivel perceber certa recuperagio destas importa-
¢oes no més de marco.

Gréfico 1. Formagao Bruta de Capital Fixo — Com ajuste sazonal - média 1995=100
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Fonte: Ipeadata.

2000 T4
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2002 12
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2008 T2

1. Estao disponiveis em délares as importacées de bens de capital para marco de 2009, mas néo os indices de preco internacionais, razao pela qual utilizamos em marco, a titulo apenas indicativo, o

mesmo valor de fevereiro para proceder a deflacéo.
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Grifico 2. Importagoes de bens de capital — Deflacionadas e com ajuste sazonal
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Fonte: Ipeadata.
Elaboracao, com ajuste sazonal, propria.

A participacio da FBKF no Produto Interno Bruto
(PIB), como pode ser visto no gréfico 3, havia ultrapas-
sado o pico do primeiro trimestre de 1995 — apesar das
altas taxas de crescimento recentes, em termos trimes-
trais — apenas para o terceiro trimestre de 2009. Em ter-
mos de participa¢io no PIB, o investimento aumentou
muito desde 2003, entretanto, em velocidade semelhan-
te ao periodo 1996-1997. Parece-nos licito afirmar que,
nio fosse o recrudescimento da crise mundial, o pais
consiguiria superar as baixas taxas de investimento ca-
racteristicas da economia brasileira nas tiltimas décadas.

Cabe a esta altura uma pergunta: qual serd a ten-
déncia futura?

Acreditamos, por um lado, que os dados dis-
poniveis nio sio suficientes para responder a esta
indagagao de maneira precisa. Por outro lado, po-
demos fazer algumas conjecturas, baseadas nas sé-
ries disponiveis de consultas ao Banco Nacional de
Desenvolvimento Econ6émico e Social (BNDES).
O volume de consultas realizadas ao BNDES é um
bom indicador de como anda a demanda por crédito

1999.07
2000.02
2000.09
2001.04
2001.11
2002.06
2003.01
2003.08
2004.03
2004.10
2005.05
2005.12
2006.07
2007.02
2007.09
2008.04
2008.11

para investimentos por parte das empresas brasileiras.
Sabemos que os financiamentos do BNDES corres-
pondem a 22%-26% do financiamento ao investimen-
to das empresas brasileiras, que preferem usar lucros
retidos para cerca de 50% do financiamento de seus in-
vestimentos. Entretanto, a participagio do banco tende
a aumentar em 2009, seja devido a seus novos aportes,
seja devido a aversao ao risco mais exacerbada das em-
presas em periodos de maior incerteza, como o atual.

Analisando o periodo de outubro de 2008 a feve-
reiro de 2009 - ap6s o recrudescimento da crise - com
o de outubro de 2007 a fevereiro de 2008, em uma
série de consultas totais deflacionadas e com ajuste sa-
zonal, a queda ocorrida é de aproximadamente 22%.
Entretanto, comparando janeiro-fevereiro de 2009
com o mesmo periodo de 2008, a queda passa para
cerca de 40%. Podemos dizer que a redugao do inves-
timento estd tendendo a se aprofundar, mas em valores
que nao destoam fortemente dos calculados e publica-
dos pelo préprio BNDES.? O grifico 4 mostra a série
de consultas ao BNDES utilizada.

2.Ver Visdo do Desenvolvimento, n. 60. Disponivel em: <http://www.bndes.gov.br/conhecimento/publicacoes/catalogo/visao.asp>. Acesso em: 5 abr. 2009.
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Elaboracao, com ajuste sazonal, propria.
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Note-se que, no grafico, a evolugao ao longo de
2009 figura em aberto, apesar da possibilidade, dado

o contexto, de se estabilizar nos préximos meses.

Por que esta ocorrendo reducao do investimen-
to no curto prazo?

A incerteza econdémica’ das empresas parece ser
a principal causa do cancelamento e/ou adiamento
do investimento.* Do ponto de vista tedrico, outros
fatores negativos certamente estdo influenciando a re-
dugio, em ordem decrescente de importincia: queda
do grau de utilizagao de capacidade; queda das ex-
portagoes; queda de lucratividade devido ao encare-
cimento da importa¢io de insumos sem o associado
repasse aos precos internos; aumento dos precos de
importagao de mdquinas e equipamentos, devido a
desvalorizagio cambial; e encarecimento e/ou racio-
namento das linhas de crédito internas e externas. Por
outro lado, podem influenciar positivamente o inves-
timento a quase manutengao, até agora, do nivel de
consumo interno e a recente reducao da taxa Selic.’

Conclusao

Ainda ¢ cedo para se afirmar sobre a mudanca
mais prolongada ou nao do patamar dos investimen-
tos, apesar de ser certo asserir que a FBKF de 2009
serd menor que a de 2008.

3. Considera-se incerteza quando a empresa ndo consegue, por meios estatisticos, prever com
confianca a evolucdo futura das principais varidveis necessarias para tomadas de decisdo.

4. Ver periodico Sondagem Especial da Confederacdo Nacional da Indlistria (CNJ), de fevereiro de 2009.
5. Sistema Especial de Liquidagao e de Custodia (Selic).
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Além disso, o que se poderia esperar de iniciativas
para se reduzir tal queda?

A redugio da taxa Selic, mesmo que aprofundada,
provavelmente terd influéncia apenas em 2010, dados,
por um lado, o clima de incerteza atual e, por outro, a
variagdo do nivel de atividade econdmica, que serd pouco
maior ou igual durante 2009 em relagao a 2008. Assim,
resta manter o nivel interno de atividade, pois o externo
provavelmente serd reduzido, apesar da desvalorizacio
cambial, j4 que a retragio do comércio internacional
serd significativa — principalmente quanto aos EUA e a
Uniao Europeia, nossos principais mercados. Para tanto,
sdo varidveis-chave o emprego e o consumo das camadas
de menor poder aquisitivo - que poupam menos.

Enfim, deve-se considerar que provavelmente o in-
vestimento em infraestrutura serd o mais preservado, por
depender mais da disposi¢ao de investir dos governos
federal e estaduais e também da manutengao de investi-
mentos de estatais ligadas ao “bloco de energia” — como
a Petrobras e a Eletrobrds —, além da irreversibilidade
de alguns investimentos de ex-empresas estatais — con-
siderando aquelas menos afetadas pela crise. Segundo
o BNDES, o investimento em infraestrutura, previsto
para 2009-2012, corresponde a 23,18% do total.®
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PLANEJAMENTO DAS INFRAESTRUTURAS DE LOGISTICA E TRANSPORTE

Introducao: logistica, transporte e mercado

Os diversos segmentos infraestruturais dao suporte
a prestagao de servigos publicos, além de fomen-
tar o desenvolvimento regional. O conceito de infra-
estrutura estd ligado ao atendimento das necessidades
tanto da vida social quanto das empresas — na medida
em que os servicos delas decorrentes sao incorporados
nas fungdes de produgao como insumos. As infraestru-
turas de transporte, em seus diversos modais, consti-
tuem o principal suporte para as atividades relaciona-
das com logistica.

O conceito de logistica evoluiu de uso militar para
as necessidades de escoamento de mercadorias desti-
nadas as exportagoes, ao abastecimento do mercado
interno e a seguranca alimentar. Trata-se, nestes casos,
de planejar alternativas, bem como buscar a redugao
de custos provocados por gargalos fisicos, ineficién-
cias operacionais, obstdculos institucionais, legais e
burocréticos em cada uma das etapas do escoamen-
to e da distribuigao. Gargalos nas infraestruturas de
transporte comprometem, portanto, a eficiéncia das
cadeias logisticas.

Desde os primeiros estdgios — posteriormente a
Segunda Guerra Mundial — até a atualidade, pode-
se dizer que, no inicio, as preocupagoes diziam res-
peito aos aumentos de produtividade e as aplicagoes
incipientes da informdtica. Com o tempo, passaram
a ser mais valorizadas as iniciativas relacionadas
com ganhos de tempo e qualidade.

Por sua vez, a difusio no uso da internet e os
sistemas de tecnologia de informac¢do trouxeram
mudangas radicais nas cadeias logisticas, principal-
mente em decorréncia das tendéncias em direcio
a terceirizagdo e ao offshoring. Em consequéncia,
as atividades de logistica e transporte, incluindo
o gerenciamento de cadeias de suprimento (supply
chains), procedimentos de compras (procurements)
e distribuigdo tiveram grande expansao em escala
mundial. Para assegurar competitividade nos mer-
cados globais, produtores e varejistas, em todo o
mundo, passaram a valer-se do estado da arte no
gerenciamento das cadeias de suprimento para re-

6. Ver Visdo do Desenvolvimento, n. 60, p. 3. Disponivel em: <http://www.bndes.gov.br/conheci-
mento/publicacoes/catalogo/visao.asp>. Acesso em: 5 abr. 2009.
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duzir estoques e custos de armazenagem. Com isso,
diminuiram, de forma vertiginosa, tanto os tempos
de estocagem quanto os de entrega de insumos e
produtos finais.

No Brasil, somente a partir da segunda metade
dos anos 1990 as empresas do pais conseguiram in-
tegrar suas atividades de forma a difundir o uso e a
aplicagdo dos conceitos da logistica. Isto foi possivel,
sobretudo, em decorréncia da estabilizacao da econo-
mia. Mas o interesse maior pelos servigos logisticos
deveu-se, também, a busca pela competitividade da
indtstria nacional em decorréncia da abertura comer-
cial e, posteriormente, pela valorizagio cambial de-
corrente do Plano Real.

Em 1997, a receita anual do setor de logistica
era estimada em aproximadamente R$ 1 bilhao
e as empresas operadoras nio passavam de 35.
Dez anos depois, o faturamento saltou para préximo
de R$ 20 bilhoes e as empresas — muitas delas gigantes
transnacionais — ultrapassavam 120. Entre as grandes
empresas transnacionais podem ser mencionadas a
holandesa TNT Logistics, a norte-americana UPS e
a dinamarquesa Maersk. Entre as nacionais podem
ser citadas a Vale, a MRS Logistica e a América
Latina Logistica - de origem ferrovidria -, a Varig-
Log - de origem aérea -, a Libra e a Lachmann - de
origem maritima. No segmento rodovidrio, apesar
da grande fragmentagao do setor, surgiram empresas
bastante fortes e eficientes, como o Grupo Julio
Simées, o Expresso Merctrio e as Transportadoras
Binotto e Cometa.

O crescimento acelerado da atividade de logisti-
ca no Brasil comegou, portanto, hd pouco mais de
uma década. Foi justamente no periodo em que se
intensificou a diversifica¢do do langamento de pro-
dutos e quando ocorreram redugdes importantes
em seus ciclos de vida. Entre as operadoras de ser-
vicos logisticos, aproximadamente 70% atuam no
mercado hd menos de dez anos, contra apenas 30%
que existiam anteriormente.

Os principais usudrios de logistica encontram-se
nas inddstrias quimica e petroquimica, automotiva,
de alimentos, farmacéutica - englobando higiene,
limpeza e cosméticos -, bem como de eletroeletro-
nicos, nesta ordem. Entre os principais servigos ofe-



recidos pelas operadoras de servigos logisticos des-
tacam-se os de armazenagem, controle de estoques,
gerenciamento da cadeia de suprimentos, bem como
o de transporte de coleta, transferéncia e distribuigao.
Estes servigos compdem o nicleo central da gestao
integrada da logistica.

Com a abertura da economia e a inser¢ao gra-
dual no processo de globalizagao, o qual trouxe a
fragmentacdo e o espalhamento das cadeias pro-
dutivas em escala mundial, as atividades produ-
tivas passaram a enfrentar acirrada concorréncia
internacional, sendo obrigadas a se ajustar aos pa-
drées de competi¢cio mundial. Criou-se a necessi-
dade de aumentar a eficiéncia e a produtividade,
bem como os esforcos na gestio da logistica de
distribui¢do. Por outro lado, com a globalizagio,
as distAncias entre as nagdes e os novos mercados
estreitaram-se de tal maneira que as dinimicas do
mercado e da circulacio de mercadorias altera-
ram-se radicalmente.

A deterioracao das infraestruturas e as cadeias
logisticas

A degradagao de boa parte das infraestruturas de
logistica e transporte vem criando estrangulamentos
a atividade econdémica e obstdculos ao crescimento.
Ao mesmo tempo, a acumulagdo, por décadas, de
deficiéncias na gestao publica faz sentir até hoje a au-
séncia de planejamento consistente de longo prazo,
bem como de politicas mais abrangentes para o setor.
Falta, na verdade, uma visao de conjunto do sistema
de transportes que incorpore as modernas concep-
¢oes de logisticas de escoamento e abastecimento,
fundamentadas nas vantagens competitivas dos di-
versos modais e consubstanciadas em facilidades para
o transporte multimodal.

E premente, assim, a remogao dos gargalos exis-
tentes nas infraestruturas de logistica e transporte,
para dar sustentagao a um novo ciclo de desenvol-
vimento econdmico. Para isso, sio necessdrios in-
vestimentos que propiciem a eliminagao de gargalos
em ferrovias, rodovias, hidrovias, portos, terminais,
armazéns, centros de distribuico e aeroportos, de
forma a facilitar o escoamento da producao e for-
talecer as cadeias produtivas. Serd possivel, deste
modo, reduzir os custos do abastecimento interno e
aumentar consideravelmente a competitividade de
nossas exportagoes.
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Apesar das graves deficiéncias nas infraestrutu-
ras de transporte, armazenagem e distribuigao, to-
mando-se como referéncia os paises desenvolvidos,
o setor de logistica ocupa hoje posi¢ao importante
na economia brasileira. Infelizmente, as cadeias lo-
gisticas do pais sao dependentes de uma matriz de
transportes bastante distorcida. A participacao da
cabotagem e da navegagio interior é pouco signifi-
cativa, o modal rodovidrio esta saturado em trechos
vitais e com infraestrutura deteriorada em grande
extensio. Por seu turno, a malha ferrovidria — com
exce¢ao do escoamento de minérios — estd proxi-
ma do limite de sua capacidade fisica de transporte,
em termos de vias permanentes, sistemas de apoio e
material rodante e de tragao.

Esse quadro afeta a confiabilidade e a presteza
das cadeias logisticas, uma vez que ocorrem atrasos
constantes e perdas devido a roubos, acidentes e avarias.
A maneira que os organizadores logisticos encontram
para se proteger dos riscos e incertezas decorrentes
de atrasos, anulacoes de entregas, entre outros, é a
constitui¢io de grandes estoques. Comparado com
o sistema norte-americano, o brasileiro carrega, em
média, 22 dias adicionais de estoque, equivalentes a
acréscimo desnecessdrio de investimento estimado em
cerca de R$ 120 bilhoes.

Os avancos no ordenamento institucional

Apesar das graves consequéncias apontadas e da
queda dréstica nos montantes de investimentos na
restauragio e expansao das infraestruturas, houve, a
partir de meados dos anos 1990, alguns importantes
avancos institucionais. Assim, foi criado suporte le-
gal adequado e amplo para as infraestruturas. Nesse
sentido, um passo significativo, do ponto de vista da
base legal, foi a promulgagao da Lei n® 8.987/1995,
referente as concessoes de servigos publicos, comple-
mentada pela Lei n® 9.074/1995. Sua aplicacio pas-
sou a se dar em conformidade com o disposto pela
Lei n° 8.666/1993, que disciplinou as licitagoes.

Um grande avango institucional, em decorrén-
cia, foi a implantagao das agéncias reguladoras para
controle e fiscalizagio dos contratos de concessao.
Mas, talvez, o principal avango tenha sido a promul-
gagdo da chamada Lei de Responsabilidade Fiscal.
Avango mais recente foi a promulgagao da lei das
parcerias publico-privadas.
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Pode-se dizer que, apesar da persisténcia de
gargalos, foram relevantes as mudangas ocorridas
nos ultimos dez anos. A malha ferrovidria para
cargas ¢ inteiramente operada por empresas priva-
das. Os programas de concessio rodovidria avan-
¢aram bastante nos Ambitos da Unido e de muitos
estados, hoje com extensao concedida de aproxi-
madamente dez mil quilémetros. As operagdes de
terminais portudrios é quase inteiramente priva-
da, muito embora o sistema de gestao dos portos
ainda permane¢a muito centralizado. Acrescente-
se, neste caso, uma burocracia complexa, cara e
manipulada por interesses politicos, o que sobre-
carrega os custos das operagoes.

Por fim, em termos de planejamento dos
investimentos, ¢ importante destacar a recente
elaboragao do Plano Decenal de Transportes e o
esforco de racionalizacao de projetos no 4mbito
do Programa de Aceleragio do Crescimento
(PAC). Mas, como serd assinalado a seguir, cabem
ainda aperfeicoamentos e visio modernizante
nestes instrumentos.

Conclusao e perspectivas

A inser¢io da logistica e do transporte na agenda do
desenvolvimento passa pelo planejamento de longo pra-
zo, formulagdo de politicas publicas e consolidagao de
projetos sinérgicos, que propiciem tanto a remogao de
gargalos nas infraestruturas quanto o desenvolvimento
regional. Sem isso, nao se conseguird atender as necessi-
dades das exportagoes e do abastecimento interno.

De inicio, cabe ressaltar que a logistica e o trans-
porte devem ser vistos como fatores de: ) suporte a
competitividade e inser¢io mais plena no processo de
globalizacdo; 77) articulagao da estrutura produtiva e
indugio do desenvolvimento tecnoldgico; 777) geragio
de oportunidades de emprego nas infraestruturas e
operagoes; iv) articulagio de novas cadeias produti-
vas, clusters de especializacoes e integracio regional;
v) suporte a sustentabilidade ambiental; e v7) reestru-
turagdo da matriz energética.

Sao tantos e tdo complexos os problemas relacio-
nados com a defini¢ao de uma politica de logistica e
transportes que cumpre, na etapa atual de nosso de-
senvolvimento, reformular conceitos, discutir méto-
dos e rever, em profundidade, a tradicional concepgao
centrada na ampliagao extensiva da infraestrutura vid-

ria. Trata-se, basicamente, de olhar para os problemas
de operagao, no contexto mais amplo do manuseio,
acondicionamento e armazenagem das cargas trans-
portadas, bem como de conservagao e seguranca das
vias. Ou seja, trata-se de redirecionar politicas para
uma visao de eficiéncia, incorporagio e difusio de mo-
dernas tecnologias e métodos de gestao, resultando,
portanto, em aumentos continuos de produtividade.

Independentemente da atual crise financeira
mundial — e, talvez, até em sua decorréncia —, o novo
ciclo de desenvolvimento econémico que se configura
para o pais estard relacionado simultaneamente com
a ampliagio do mercado interno e a inser¢do mais
profunda da moderna agricultura e da inddstria brasi-
leiras no mercado internacional. Esta nova dinimica
englobard, inclusive, as atividades agricolas industria-
lizadas — em grande escala e com elevada produtivi-
dade -, além dos servigos decorrentes das tecnologias
de ponta. O suporte dos transportes, em particular, e
da logistica, em seu sentido mais amplo, ao novo ciclo
de desenvolvimento estard vinculado essencialmente
a competitividade ¢ ao barateamento da produgio
nacional, tanto internamente quanto nos mercados
consumidores externos.

Nesse sentido, o planejamento e a politica de
transportes nao se pautardo mais pela énfase a ferro-
vias ou rodovias, nem pela simples corre¢ao dos de-
sequilibrios na matriz dos transportes, por conferir
prioridade aos modais nao-rodovidrios. O planeja-
mento e as politicas ptblicas deverdo tornar o sistema
de transporte funcionalmente adequado as exigéncias
dos setores produtivos, pela incorporagio, em grande
escala, das transformacoes ocorridas nos paises desen-
volvidos, especialmente do multimodal.

Dialeticamente, cabe lembrar que, se o modal
ferrovidrio deu suporte ao ciclo de desenvolvimento
baseado na exportagao de produtos primdrios (1880-
1930) e o rodovidrio ao da consolidagio de complexa
economia urbano-industrial (1930-1980), compe-
tird as cadeias logisticas multimodais dar suporte ao
préximo ciclo, no longo prazo. Este serd baseado nos
aumentos de escalas no mercado interno, na nova in-
ser¢ao na economia mundial e na maior agregagio de
valor e competitividade das exportagoes. Note-se que
a incorporagao progressiva de grandes massas de con-
sumidores ao mercado interno exigird do transporte
multimodal a reducao dos custos tanto dos alimentos
para as populagoes urbanas e metropolitanas quanto
dos insumos para a agricultura, inddstria e servigos.



E preciso atentar, ainda, ao fato de que, no novo
ciclo de desenvolvimento, os corredores regionali-
zados, com fluxos concentrados e especializados de
granéis ou carga geral unitizada, seriao competitivos
entre si. Ou seja, cadeias logisticas de abastecimento
e escoamento optarao pelos corredores e mesmo pe-
las alternativas de portos de embarque, em fungao
das conveniéncias de custo. Os usudrios incorpora-
rdo, de forma crescente, a perspectiva de opgao en-
tre logisticas alternativas e competitivas. As regioes
que melhor estruturarem seus sistemas de transpor-
te com iniciativas e investimentos sinérgicos con-
seguirdo atrair mais cargas e decisoes locacionais.
Estas estardo relacionadas com polos ou complexos
de beneficiamento agricola, de transformagio in-
dustrial ou de processamento para exportagoes com
componentes importados.

Cabe ressaltar, portanto, que o planejamento da lo-
gistica e dos transportes nio poderd deixar de compre-
ender o papel deste segmento infraestrutural no novo
ciclo de desenvolvimento do pais e deverd evoluir para
formas mais cooperativas ¢ complementares de parti-
cipagdo dos niveis de governo, sociedade civil e inicia-
tiva privada. A maior funcionalidade dos sistemas de
logistica e transporte e o seu efetivo suporte ao desen-
volvimento resultardo, na verdade, das possibilidades
de repartir tarefas e responsabilidades entre multiplos
agentes publicos e privados, no 4mbito de objetivos co-
muns. Importard, desta forma, a redugao de custos e
a melhoria da qualidade dos servigos para os usudrios.

E por esta perspectiva que, de forma sintética,
apresenta-se, a seguir, proposta inovadora de planeja-
mento para o setor de transportes. Tal proposta pres-
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supoe alteragoes profundas nas sistemdticas de plane-
jamento, na estruturagio do setor publico, na divisao
de responsabilidades entre Unido, estados e munici-
pios e, sobretudo, no comprometimento dos niveis
de governo com estratégias, programas e projetos de
interesse comum.

Para isso, é necessario harmonizar trés alcances de
visao nos horizontes de planejamento:

*  visdo estratégica, com alcance de longo prazo -
duas a trés décadas;

* visdo plurianual, com alcance no horizon-
te de implementagao dos Planos Plurianuais

(PPAs); e

*  visdo emergencial, com alcance de curto prazo,
visando recuperar infraestruturas e instalagoes
em avangado processo de degradacio.

A harmonizagao dessas visdes pode ser assim con-
cebida: a visdo estratégica lida, em linhas gerais, com
a) os impactos dos cendrios da economia mundial;
b) as mudancas estruturais na economia brasileira;
c) as novas cadeias e arranjos produtivos resultantes
da expansio do mercado interno e da globalizacao; e
d) o processo de ocupagio territorial. A visdo pluria-
nual tem como enfoque: a) o alcance dos objetivos
estratégicos no médio prazo; b) a compatibilidade de
interesses entre os niveis decisdrios, setores e agen-
tes econdmicos envolvidos; e ¢) a operacionalizagao
de programas e projetos. Por fim, a visdo emergencial
procura remover restrigoes e gargalos — fisicos, opera-
cionais e institucionais — que afetam as logisticas de
abastecimento interno e exportagoes.



