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EDITORIAL

ma das principais dificuldades pelas quais atravessa
a economia brasileira é o baixo volume de inves-
timentos, que, no segundo trimestre de 2015, foi
de apenas 17,8% do PIB, quando o ideal seria algo préximo
dos 27%. No médio e longo prazos, o problema se acumula e
vai gerando alguns gargalos. Entre eles, a infraestrutura, tema
principal deste numero da revista Economistas, que traz uma
reflexdo sobre os investimentos publicos e privados na drea, o
Programa de Investimentos em Logistica (PIL) e os desafios

estruturais da expansdo da fronteira agropecuaria no Brasil.

Diariamente nos deparamos com dificuldades na
infraestrutura que prejudicam e encarecem tarefas que
deveriam ser consideradas simples, como se locomover para
o trabalho ou a escola. Os servicos ofertados pelas trés esferas
de governo muitas vezes sdo insuficientes e ndo condizem
com as reais necessidades da populacdo. A demanda por
melhores servicos publicos foi uma das principais pautas das
manifestacGes ocorridas em junho de 2013.

Mas o que fazer num momento de crise econémica e
politica, quando o aumento dos investimentos é fundamental
para retirar o Pais da recessdo, o governo tenta implementar
desesperadamente um complexo ajuste fiscal, a taxa de juros
esta muito acima de um nivel aceitavel e varias das empresas
responsaveis por obras de infraestrutura estdo, direta ou

indiretamente, envolvidas em praticas tidas como ilegais?

A solucdo ndo é simples. Passa pelo desmonte da armadilha
em que o Pais se colocou, reduzindo a taxa de juros, criando um
ambiente mais favoravel ao investimento privado e tomando
medidas que tornem o Estado mais dindmico. Acima de tudo,
0 momento exige a mais acurada utilizacdo do instrumental

disponibilizado pela Ciéncia Econémica.
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Investimentos
publicos e privados

e acordo com o Decreto n°
7.603/11,
na area de infraestrutura

investimentos

ou de producdo econdmica intensi-
va em pesquisa, desenvolvimento e
inovacao sdo prioridades do gover-
no federal. Energia, transportes e
telecomunicagdes sdo protagonistas
guando o assunto é alavancar o cres-
cimento do Pais.

A Associacdo Brasileira de In-
fraestrutura e Inddstrias de Base
(ABDIB) revela que, entre 2003 e
2014, os investimentos em infraes-
trutura cresceram de R$ 47 bilhdes
para R$ 136 bilhdes em numeros
constantes, atualizados a precos de
2014 e ndo incluindo petroleo. Para
os especialistas da ABDIB, isso sig-
nifica investir, atualmente, 2,5% do
PIB em infraestrutura, quando em
2003 o investimento foi de 1,5%.
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Em contrapartida, a participacdo do
setor privado diminuiu de 68% de
investimentos em 2003 para 59%
em 2014.

Para a pesquisadora Luisa de Aze-
vedo, do Instituto Brasileiro de Eco-
nomia da Fundagdo Getulio Vargas
(IBRE/FGV), 0s investimentos em
infraestrutura no Brasil ainda estéo
aquém do ideal. “E preciso separar
guantidade (magnitude dos investi-
mentos em infraestrutura) de qualida-
de (eficiéncia de tais investimentos).
O investimento em infraestrutura
esta estacionado em 2 a 2,5% do PIB
desde 1980, um patamar insuficiente
para repor 0 que é depreciado e ain-
da expandir a capacidade de oferta.
Além disso, o investimento em in-
fraestrutura no Pais € bastante inefi-
ciente, ou seja, 0 retorno de cada real
gasto no setor é baixo”, defende.

DEZEMBRO DE 2015.

Por Natalia Kenupp

Sobre o Plano de Concess6es anun-
ciado pelo governo em 2015, a pes-
quisadora do IBRE/FGV afirma que,
embora tenha diminuido se compa-
rado a primeira etapa do Programa
de Investimento em Logistica (PIL),
0 volume de empréstimos do Banco
Nacional de Desenvolvimento Eco-
ndmico e Social (BNDES) referen-
ciados pela Taxa de Juros de Longo
Prazo (TJLP), que tém custos eleva-
dos para o Tesouro Nacional, segue
relevante. “Também foi inapropriado
incluir no PIL 2 a Ferrovia Bioceani-
ca, que responde por 1/5 (R$ 40 bi-
Ihdes) do valor total estimado para os
investimentos no pacote. E um proje-
to de execugdo muito complexa, en-
volvendo questBes ambientais, diplo-
maticas, entre outras, para o qual ndo
existe sequer um projeto que ateste
sua viabilidade econbmica”, argu-
menta a pesquisadora do IBRE/FGV




INVESTIMENTOS PRIVADOS

O setor de telecomunicacoes lide-
ra a preferéncia por investimentos
privados, com 99,9% dos servigos
prestados por empresas particulares.
Segundo estudo da ABDIB de 2011,
negoécios relacionados & geragdo,
transmissdo e distribuicdo de eletri-
cidade foram responsaveis por 66,1%
dos investimentos. Ja 0 segmento de
transportes é o que conta com menor
quantia de investimentos privados,
39,9%. “Ainda que predominem o0s
investimentos puablicos no setor de
transportes, os privados estdo em
pleno crescimento. Os investimentos
publicos ainda sdo maioria porque
historicamente criou-se a cultura de
apenas o poder publico investir na

infraestrutura nacional. O Brasil tem
uma malha viaria muito extensa, as-
sim, privatizar toda esta malha seria
praticamente inviavel”, defende o
Ministério dos Transportes.

Ainda que predominem
investimentos publicos
no setor de transportes,
os privados estao em
pleno crescimento

Ministério dos Transportes

Para a pesquisadora Luisa de Aze-
vedo, a participagdo de empresas
privadas nas obras de infraestrutura
pode ser benéfica para o Pais, mas é
preciso que o Estado esteja presente

el T A U an L et
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De acordo com o Relatério da
Agéncia Nacional de Energia Elé-
trica (Aneel) 2013, as usinas hidre-
Iétricas ainda constituem a principal
fonte de energia elétrica no Pais,
cujos empreendimentos represen-
tam 63,9% da poténcia instalada.
As usinas termelétricas, por sua vez,

respondem por 28,7%. E, além das
hidrelétricas e termelétricas, tam-
bém fazem parte da matriz energéti-
ca as pequenas centrais hidrelétricas
(3,7%), as usinas termonucleares
(1,6%), as centrais geradoras eolie-
létricas (1,9%) e as centrais gerado-
ras hidrelétricas (0,2%).

como regulador para garantir que o0s
interesses da populacéo sejam atendi-
dos. “Quanto o capital vem do setor
privado, os investimentos passam a
ser regidos por mecanismos de mer-
cado. Por um lado, tais forcas favore-
cem a sele¢do de projetos que tenham
alta probabilidade de serem conclui-
dos e boa razdo custo-beneficio. Por
outro, nada garante que o interesse
publico sera atendido. Isso é espe-
cialmente relevante na area de infra-
estrutura, tendo em vista o alto grau
de essencialidade dos servigos, a pre-
senca de externalidades e a existéncia
de monopolios naturais. Por isso, a
presenca do Estado, a0 menos como
regulador, é imprescindivel”.

A agéncia reguladora informa que,
em 2013, foram realizados 33 atos
de outorga relativos a transmissao,
tendo sido homologadas conces-
sOes de transmissdo que totalizaram
11.210,40 km de linhas de trans-
missdo e 11.596 MVA de poténcia
de transformacéo, correspondendo

ECONOMISTAS - N° 18 - DEZEMBRO DE 2015.




a um investimento da ordem de R$
12,4 bilhdes. Em decorréncia de ou-
torgas de anos anteriores, em 2013
a Rede Basica do Sistema Interliga-
do Nacional (SIN) foi ampliada em
9.913,91 km de linhas de transmis-
séo. Com isso, no comparativo com
0 ano anterior, a Rede Basica teve
um acréscimo de 9,75% na sua ex-
tensdo, alcancando uma malha de

111.583,21 km ao final do exercicio.

Ao somar 0s investimentos que
serdo executados entre 2015 e 2018,
0 setor elétrico brasileiro concre-
tizara investimentos de R$ 195 bi-
Ihdes neste quadriénio, sendo R$
134 bilhdes em geracdo e R$ 61 bi-
IhGes em transmissdo. Esse valor é
proveniente de projetos contratados
anteriormente e do Plano de Investi-
mentos em Energia Elétrica (PIEE),
lancado em agosto de 2015. O Plano
estd focado nos proximos trés anos e
prevé R$ 186 bilhdes de investimen-
tos entre agosto de 2015 e dezem-
bro de 2018. As contratagdes serdo
feitas por leildes, sendo que R$ 116
bilhGes serdo voltados as obras de
geracdo e R$ 70 bilhdes em linhas
de transmissdo para aumentar a ca-
pacidade do fornecimento de energia
para a populacdo a precos competi-

TELECOMUNICA"

Empresas privadas de telecomuni-
cacdes investem, anualmente, de R$
25 bilhdes a R$ 35 bilhdes no setor
para expandir e garantir a atualidade
tecnoldgica das redes. A informacéo

tivos com o mercado internacional.

O Plano também prevé que sejam
investidos R$ 42 bilhdes até 2018 e
R$ 74 bilhdes apds 2018 em novos
projetos de geracdo de energia, para
agregar entre 25.000 MW e 31.500
MW ao sistema elétrico do pais nos
préximos anos. De acordo com o
Ministério de Minas e Energia de-
vem ser leiloados, até 2018, 37.600
quilémetros de linhas, com previséo
de R$ 70 bilhdes em investimentos.

0 sistema regulatorio
esta abalado e os
investidores nao tém
seguranca. Além
disso, os problemas
ambientais nao sao tao
simples de resolver e
vao exigir mais esforco
para soluciona-los

José Goldemberg

José Goldemberg, presidente da
Fundacdo de Amparo a Pesquisa do
Estado de S&o Paulo (FAPESP) e ex-
-ministro de Ciéncia e Tecnologia

ES

é do superintendente de Competicéo
da Agéncia Nacional de Telecomuni-
cacOes (Anatel), Carlos Manuel Bai-
gorri. Desde 2010, o governo voltou
a investir na construgédo de redes de

ECONOMISTAS - N° 18 - DEZEMBRO DE 2015.

e Meio Ambiente defende que os
novos programas de investimentos
devem melhorar as condicdes de li-
cenciamento para atrair investidores.
“Percebo que os leildes de energia
feitos recentemente tém tido poucos
participantes porque os investidores
ndo veem o setor como interessante
para investir. O sistema regulatorio
estad abalado e os investidores ndo
tém seguranca. Além disso, 0s pro-
blemas ambientais ndo séo tdo sim-
ples de resolver e vao exigir mais
esforco para soluciona-los. Mesmo
quando ficarem prontas, algumas hi-
drelétricas possivelmente ndo terdo
licenca para operacao”, explica.

Para o especialista, o Brasil vive
uma crise energética. “O nico moti-
vo pelo qual ndo estamos no escuro é
porgue a economia deixou de crescer.
Se estivéssemos no ritmo de cresci-
mento que desejamos, estariamos no
escuro, porque todas as hidrelétricas
existentes estdo sendo utilizadas e as
térmicas também. A prova disso é o
blecaute que ocorreu em janeiro de
2013 porque utilizamos toda a ener-
gia disponivel. N&o ha folga e o nor-
mal seria que o sistema tivesse uma
folga de, pelo menos, 5%”, defende.

telecomunicac@es, por meio da rea-
tivacdo da Telebras, mas os investi-
mentos sdo infimos se comparados
aqueles feitos por empresas priva-
das, que detém 99,9% do mercado.




Baigorri afirma que o principal
investimento em infraestrutura de
telecomunicacGes foi para constru-
cdo de redes de telefonia de celular.
Em segundo lugar, estd a expansao
e modernizacdo de telefonia fixa. De
acordo com a Anatel, 0 nimero de
telefones no Brasil passou de 306,1
milhdes em 2012 para 325,7 milhdes
em 2014. A densidade total de tele-
fones também aumentou, e passou
de 155,3 para 160,1 aparelhos para
cada 100 habitantes. O Brasil conta
com 45 milhdes de telefones fixos e
280 milhdes de telefones celulares.

Segundo o especialista, a rapidez

dos avancos tecnoldgicos forca as

empresas a investir constantemen-
te. “Caso contrario, as empresas
perdem clientes. No Brasil temos
banda larga, construcdo de rede de
fibra ética e tecnologia 4G e um dos
principais motivos do investimento
constante das empresas € justamente
0 ambiente competitivo”, explica.

Para que os investimentos aumen-
tem, Baigorri também defende que
seja criado um ambiente mais ami-
gavel para negécios na area de te-
lecomunicacBes. O superintendente
defende que o excesso de regulamen-
tacdo do setor pode ser um inibidor
de investimentos. “Para o Brasil pas-
sar pela proxima onda de moderniza-

¢ao na area de telecomunicacdes, que
¢ a instalacdo de redes de fibras Oti-
cas, para conseguir cumprir e se ade-
quar a essa nova onda, € necessario
que o ambiente regulatério seja mais
propenso a investimentos para garan-
tirmos a confianga dos investidores.
Assim, poderemos levar a banda lar-
ga ao interior e as populagdes mais
carentes”, pondera. De acordo com
a pesquisa TIC Domicilios 2014,
divulgada pelo Comité Gestor da In-
ternet no Brasil, 0 numero de domi-
cilios com acesso a internet no Brasil
chegou a 50% em 2014, com 32,2
milhdes de domicilios em ndmeros
absolutos. E a primeira vez que o
Pais ultrapassa essa marca.

TRANSPORTES

O setor de transporte no Brasil
serd beneficiado nos préximos anos
pelo Plano de Concessdes anunciado
pelo governo federal. A maior parte
dos investimentos sera para ferro-
vias, com R$ 86,4 bilhdes, seguido
por rodovias com R$ 66,1 bilhoes,
portos R$ 37,4 bilhGes e aeroportos
R$ 8,5 bilhdes. O Ministério dos
Transportes defende que os princi-
pais programas do governo federal
(PAC e PIL) foram responsaveis
por avan¢os na infraestrutura viaria
do Pais. “Varias rodovias federais
e aeroportos ja foram concedidos,
gerando melhorias e seguranca para
seus usuérios. Diversos empreendi-
mentos foram iniciados e conclui-
dos na malha multimodal, por meio

ECONOMISTAS - N° 18 - DEZEMBRO DE 2015.



do PAC”, informou o Ministério. De
acordo com o Departamento Nacio-
nal de Infraestrutura de Transportes
(DNIT), foram investidos R$ 44,5
bilhdes em infraestrutura de trans-
portes no periodo de 2011 a 2014,
incluindo obras do PAC.

A falta de ligacdo da regido Norte
com o restante do Pais é apontada
pelo Ministério como um dos prin-
cipais gargalos em infraestrutura de
transportes no Brasil porque gera
um subaproveitamento das princi-
pais vias navegaveis para escoa-
mento de producdo as demais regi-
Oes. “Este, dentre outros gargalos
existentes dificultam o comércio de
commodities, e, consequentemente,
um maior desenvolvimento da eco-
nomia nacional”.

Para aumentar o volume de cargas
transportadas por ferrovias, o Minis-
tério dos Transportes informa que
0 governo federal tem investido em
linhas de alta capacidade projetadas
para promover a integracdo nacio-
nal, minimizar custos de transporte
e interligar as regibes brasileiras.

“Prova disso consiste na Ferrovia
Norte Sul que, recentemente, apds a
fase de testes de operagdo, comegou
a ser utilizada pela iniciativa privada
no trecho de 855 km entre Anapolis
(GO) e Palmas (TO)”.

0 governo federal tem
investido em linhas de
alta capacidade para
promover a integracao
nacional, minimizar
custos de transporte e
interligar regioes

Ministério dos Transportes

“A infraestrutura é o pilar central
no desenvolvimento da economia
do Pais. Investindo-se nela, todos os
setores produtivos sdo impactados
de forma positiva. As cargas sdo es-
coadas mais facilmente, os usuarios
passam a ter mais seguranca nas vias,
gerando maior desenvolvimento no
Pais. A médio e longo prazos, os in-
vestimentos no setor objetivam au-

mentar a eficiéncia produtiva de dreas

ECONOMISTAS - N° 18 - DEZEMBRO DE 2015.

consolidadas, induzir o desenvolvi-
mento sustentavel dos setores agri-
cola e mineral, reduzir desigualdades
regionais e incentivar a integracédo
nacional e sul-americana”, defende o
Ministério dos Transportes.

De acordo com a pasta, as pers-
pectivas futuras apontam para am-
pliacdo e qualificagdo da rede de
transportes, com o aperfeicoamen-
to do arcabouco institucional, nor-
mativo e das medidas voltadas a
gestdo eficiente e transparente de
investimentos publicos e privados
em infraestrutura, fundamentais ao
desenvolvimento socioecondémico e
sustentavel do Pais. “Desde 2007 o
PAC e mais recentemente, em 2012,
0 PIL, contribuem para a expanséo
do sistema rodoviario brasileiro, sua
manutencdo, seguranca rodoviaria,
estudos e projetos. Esses Programas
terdo continuidade, tanto os empre-
endimentos publicos em andamento,
que ndo terdo sua execucao inter-
rompida, como a participacao da ini-
ciativa privada de forma a impulsio-
nar investimentos”.




AMBIENTE DE INVESTIMENTOS

Para a pesquisadora Luisa de
Azevedo, as principais dificuldades
enfrentadas pelos investidores pri-
vados em infraestrutura no Brasil
sdo a instabilidade regulatéria e a
inseguranca juridica. “Além de, em
diversos casos, serem inadequados,
0s marcos regulatérios dos setores
mudaram frequentemente nos ulti-
mOs anos, 0 que por si so ja leva ao
aumento da judicializacao”, explica.

Na visdo da ABDIB, em 2015 os
investimentos em infraestrutura de-
vem ficar estagnados ou sofrer leve
recuo. “Os fatores impactantes sao:
inflacdo elevada em 2015, conces-
sdes ja contratadas e ajuste fiscal
no investimento publico. Antes de
2013, o setor experimentou cres-
cimento real importante por anos
seguidos e o atual fluxo de investi-
mento real estagnado é algo muito

ruim”, afirma a entidade.

De acordo com a Associagdo, as
agéncias reguladoras devem ser efi-
cientes nos processos, contribuindo
para a previsibilidade no ambiente
de negdcios e investimentos. “Da
mesma forma, precisamos garantir
independéncia politica e autonomia
administrativa na atuacdo dos regu-
ladores. O Brasil precisa de especial
atencdo aos problemas repentinos —
muitos deles despropositados — que
interferem e atrasam os trabalhos
nos canteiros de obras. Mais previ-

sibilidade nos cronogramas signifi-

ca mais previsibilidade nos custos
das obras”.

As agéncias
reguladoras devem
ser eficientes
NOS pProcessos,
contribuindo para
a previsibilidade
no ambiente
de negocios e

investimentos.
ABDIB

Luisa de Azevedo adverte que as
circunstancias atuais s&o muito des-
favoraveis para os investidores, tan-
to em termos politicos quanto eco-
ndmicos, 0 que aumenta 0 prémio
de risco exigido pelos investidores
e pode dificultar a concretizacio das
concessdes anunciadas no PIL 2.
“Por outro lado, depois que o0s pro-
jetos séo concluidos, ha certa previ-
sibilidade de receitas, pois a grande
escassez de infraestrutura no Pais
mantém a demanda em patamares
razoaveis e estaveis, independen-
temente de oscilacfes econdmicas
conjunturais. Ademais, diante da
situacdo fiscal do Pafs, o poder de
barganha do poder publico esta bai-
X0. Assim, concessdes realizadas via
outorgas podem se tornar vantajosas
para o setor privado”, conclui.
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Transportes
e Logistica

ASIL NOS TRANSPORTES E O

onvencionou-se chamar de
Custo-Brasil uma série de

dificuldades estruturais e
burocraticas que encarecem o inves-
timento, comprometem a competi-
tividade e a eficiéncia da industria e
prejudicam o desenvolvimento nacio-
nal. Vale destacar que ndo sdo novas;
varias delas ja foram discutidas e re-
discutidas, inclusive na Economistas
n° 8 (agosto de 2012), que tratou dos

ECONOMISTAS - N° 18 - DEZEMBRO DE 2015.

VESTIMENTOS EM LOG"STICA

tos pregos de energia elé
qualificacdo da mao-de-obra,
investimento em tecnologia e ino-
vacgdo, uma estrutura tributéria com-
plexa e deformada e uma burocracia
asfixiante sdo alguns componentes do
Custo-Brasil.

conhecendo de perto a
nos outros modais, a populaca
um todo é impactada pela infraes
tura — ou falta dela.

Mas poucos problemas séo téo vi-
siveis de forma pratica quanto a de-
ficiente infraestrutura de transportes.

“Mesmo que o consumidor nao utilize
com frequéncia a infraestrutura de
transportes, ele esta sujeito as condicoes
em que o produto é oferecido. Se as
estradas, os aeroportos, as vias fluviais e
as ferrovias nao estao consolidadas e em
perfeitas condicdes de trafego, isso pode

gerar prejuizos sérios para todos.”

Gilson de Lima Garoéfalo, economista
e professor da Universidade de S&o Paulo.
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CUSTO BRASIL NOS TRANSPORTES

Um estudo realizado pela Confe-
deracdo Nacional da Industria (CNI)
estima que a deficiéncia na infraes-
trutura de transportes custe R$ 29,2
bilhdes ao pais em 2020. O trabalho
foi desenvolvido ao longo de quatro
anos junto a consultoria Macrologis-
tica e trouxe propostas para melhorar
a competitividade de cada uma das
cinco regides do Pais. O ultimo estu-
do foi apresentado no dia 26 de ou-
tubro de 2015 e diz respeito a regido
Sudeste. Apenas como exemplo, ali 0
principal gargalo rodoviario é o tre-
cho Séo Paulo — Curitiba, que possui
capacidade de atender 54 mil tonela-
das de carga por dia em cada sentido,
mas suportava em 2010 o transito de

168 mil toneladas — e a previséo para
2020 é que o total de carga chegue a
258 mil toneladas diarias.

Em cada uma das apresentagdes,
a CNI trata de projetos considerados
necessarios para que a infraestrutura
de transportes possa atender a de-
manda e seleciona, entre todos, aque-
les que sdo considerados prioritérios.
Alguns deles, inclusive, estavam nos
planos de governos passados ha mais
de 10 anos — como o caso da Ferrovia
Norte-Sul, que teve inicio ainda no

periodo de José Sarney.

Supondo que apenas as obras con-
sideradas prioritarias fossem reali-
zadas, ainda assim a economia pro-

amm

porcionada no setor de transportes
ja seria de quase 10% do custo total,
assim dividida por regides:

Norte:
R$ 3,8 bilhoes

Nordeste:
R$ 5,9 bilhoes

Sudeste:
R$ 8,9 bilhoes

Sul:
R$ 3,4 bilhoes

Centro-Oeste:
R$ 7,2 bilhoes
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RODOVIAS

As rodovias, por serem o modal
mais utilizado no pais, sdo a parte
mais visivel dos problemas de infraes-
trutura. A Pesquisa de Rodovias 2014,
realizada pela Confederacéo Nacional
do Transporte, avaliou 98.475 quil6-
metros de estradas e traz uma série de
dados que permitem analisar o setor.
Um total de 37.9% foram classifica-
das como 6timas ou boas, enguanto
23,9% - mais de 23 mil quilémetros de
rodovias - tiveram classificacdo ruim
ou péssima. A ma conservagéo tem um
impacto no consumo do 6leo diesel de
caminhdes e Onibus: se as estradas re-
gulares, ruins e péssimas fossem boas
e 6timas, a economia seria de R$ 1,79
bilhdo em um ano.

Outro problema tem a ver com a
capacidade das rodovias: desde 2004
a frota de veiculos que circulam pelas
estradas cresceu 122%, enquanto a ma-
Iha rodoviaria federal cresceu apenas
13,8%. O crescimento da circulagdo
de veiculos sem o incremento corres-
pondente sobrecarrega a malha viaria e
torna o transporte mais lento e oneroso.

A pesquisa ainda traz dados separa-
dos por gestéo, dividindo as estradas
em publicas e concedidas. Entre as ro-
dovias administradas pelos governos
federal e estaduais, apenas 29,3% sdo
classificadas como boas e 6timas; ja
entre as que estdo sob concesséo este
indice sobe para 74,1%, ja incluindo
ai as concessdes do Programa de In-
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vestimentos em Logistica (PIL), com
trechos cedidos a iniciativa privada em
2013 e 2014.

“A maior participacdo privada nos
investimentos contribui para ampliar
a capacidade logistica brasileira. A
expansdo dos investimentos publicos
e privados e os resultados obtidos nos
ultimos anos, ddo mostras dos avangos
na conducdo das politicas publicas e do
reconhecimento do setor como motriz
para 0 desenvolvimento”, defende o
Ministério dos Transportes. Mas Gil-
son Gardfalo faz uma ressalva: “nas
rodovias ha o pagamento de pedégio.
Se estas tarifas ndo corresponderem a
qualidade do servigo oferecido, 0 usua-
rio é penalizado”.




PROGRAMA DE INVESTIMENTOS EM LOG™STICA

No dia 15 de agosto de 2012 foi
lancada a primeira parte do Programa
de Investimentos em Logistica (PIL),
com a finalidade de restabelecer o pla-
nejamento integrado dos transportes,
de forma a tornar o Pais mais compe-
titivo no cenario mundial. Na ocasido,
foram previstos investimentos de R$

42 bilhdes para rodovias e R$ 91 bi-
Ihdes para ferrovias. Em dezembro do
mesmo ano foram langados os planos
referentes a portos (R$ 54,2 bilhdes)
e aeroportos (R$ 11,4 bilhdes para as

concessoes de Confins e Galedo).

No dia 09 de junho de 2015 a pre-
sidente Dilma Rousseff lancou a se-

gunda fase do PIL. De acordo com o
anuncio do governo, serdo investidos
R$ 198,4 bilhdes em obras de infraes-
trutura (NGmero muito parecido com
0 de trés anos atras), sendo R$ 69,25
bilhdes entre 2015 e 2018 e o restante
até o final do prazo de concessdo, que

pode chegar a 30 anos.

PIL - SEGUNDA ETAPA
CONCESSOES FERROVIARIAS

e BR-280/SC;

e BR-364/RO/MT;

e Ferrovia Norte-Sul, trechos Acailandia- o BR-101/232/PE;

Barcarena e Palmas-Anapolis;
* BR-262/381/MG;
e Ferrovia Norte-Sul, trechos Anapolis-

Estrela d'Oeste e Estrela d'Oeste-Trés * BR-282/470/SC;

Lagoas; e BR-101/493/465/RJ/SP;

e Ferrovia Rio de Janeiro-Espirito Santo; e BR-101/116/290/386/RS.

e Ferrovia Lucas do Rio Verde-Itaituba; . )
CONCESSOES AEROPORTUARIAS

e Aeroporto Internacional Pinto Martins
Fortaleza/CE;

e Ferrovia Bioceanica.

CONCESSOES RODOVIARIAS

« Ponte Rio-Nitersi; e Aeroporto Internacional Deputado Luis
Eduardo Magalh&es - Salvador/BA;
» BR-476/153/282/480 (PR/SC);
e Aeroporto Internacional Hercilio Luz
* BR-364/365 (GO/MG); Floriandpolis/SC;

* BR-364/060 (MT/GOJ; e Aeroporto Internacional Salgado Filho

e BR-163 (MT/PA); Porto Alegre/RS.
e BR-101/BA; _ )
BR-101/5C CONCESSOES PORTUARIAS
i ' ¢ Bloco 1: Porto de Santos e Portos do Para
e BR-262/MS; A
e Bloco 2: Portos de Paranagua, Sao
e BR-267/MS; Sebastido, Salvador e Aratu
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“O PIL 2 trouxe avangos importan-
tes em relagdo a primeira edi¢do do
programa, de 2012: a interlocucéo
com o setor privado foi maior; tra-
balhou-se com taxas de retorno mais
realistas; os mecanismos de financia-
mento dos projetos foram desenhados
previamente etc.”, explica a pesquisa-
dora Luisa de Azevedo, do Instituto

DIFICULDADES

Apesar dos antincios oficiais e do
otimismo quanto ao valor investido,
ha uma série de problemas que impe-
dem que a questdo da infraestrutura
de transportes seja resolvida. Passa-
dos trés anos do lancamento do PIL,
0 governo federal teve sucesso nas
concessOes dos dois aeroportos, que
passaram para as maos da iniciativa
privada em 2014. Além disso, outros
quatro (Brasilia, Guarulhos, Campi-
nas e Sdo Gongalo do Amarante) fo-
ram concedidos antes do lancamento
do PIL e inseridos no programa.

No setor rodoviério, seis dos nove
trechos que compunham o programa
também foram concedidos em 2014;
mas outro trecho licitado, referente a
BR 262, nos estados de Minas Ge-
rais e Espirito Santo, ndo teve inte-
ressados e outros dois ndo chegaram
a ser leiloados. Nas ferrovias e por-
tos, os avangos foram muito meno-
res. De acordo com o sitio da Empre-
sa de Planejamento e Logistica S/A,
apenas dois dos trechos ferroviarios
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Brasileiro de Economia da Fundacéo
Getulio Vargas (IBRE/FGV).

Do total estimado, a maior fatia
corresponde ao setor ferroviario: R$
86,4 bilhdes. Outros R$ 66,1 bilhdes
devem ser utilizados na moderni-
zagdo de rodovias — e 0 primeiro
contrato, renovando a concessao da
Ponte Rio-Niter6i, ja foi assinado.

tinham licitacdo prevista para 2015;
0s demais estavam em fase de estu-
dos. No setor portuario, 29 arrenda-
mentos de um total de 134 tinham
previsao para este ano.

No Brasil, a fase
critica dos projetos
de infraestrutura
é justamente
a construcao/
implantacao

Luisa de Azevedo.

Algumas obras que compdem a
segunda etapa do PIL ja faziam par-
te da primeira e ndo sairam do pa-
pel — o que corresponde a dizer que
parte dos R$ 198,6 bilhGes em in-
vestimentos anunciados na primeira
etapa jamais serdo realizados. Elas
avancaram em suas fases de estudos
e tiveram inclusive seus trajetos al-
terados. E o caso de quatro trechos
ferroviarios (Rio de Janeiro-Vitd-
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Com as concessdes dos aeroportos
de Floriandpolis, Fortaleza, Porto
Alegre e Salvador e a outorga de sete
aeroportos regionais, 0 modal aéreo
recebera R$ 8,5 bilhdes; e outros
R$ 37,4 bilhdes estdo previstos para
investimentos nos portos, inclusive
com o primeiro leildo previsto para
acontecer em dezembro de 2015.

ria, Acailandia-Barcarena, Estrela
d’Oeste-Trés Lagoas e Lucas do Rio
Verde-Campinorte, este Gltimo um
trecho da Ferrovia Bioceanica) e
duas rodovias (BR 262, agora apenas
no estado de Minas Gerais, e BR 101
na Bahia, bastante reduzida). “O fato
de repetir alguns projetos significa
gue 0 governo nao conseguiu torna-
-los atrativos na primeira chamada,
e neste caso ndo ha outra alternativa
sendo reapresenta-los”, comenta o
ex-presidente do Cofecon Antonio
Corréa de Lacerda, doutor em eco-
nomia pela Unicamp e membro do
Conselho Tematico de Politica Eco-
ndmica da CNI.

Mas por que é téo dificil fazer uma
obra de infraestrutura — ou mesmo uma
concessao - sair do papel? “Muitas ve-
zes as questdes de natureza ambiental
acabam impactando o projeto; em ou-
tras vezes o problema esbarra na inefi-
ciéncia, no préprio orcamento mal feito
para a realizacdo do empreendimento”,
aponta Gardfalo. Luisa de Azevedo




vai na mesma linha: “No Brasil, a fase
critica dos projetos de infraestrutura é
justamente a construgdo/implantacéo,
quando dependem de licengas ambien-
tais e desapropriagdes fundiérias, aléem
de estarem sujeitos a mudancas que
podem acarretar revisdes tanto no cro-
nograma quanto no orcamento”.

Somados aos problemas no am-
biente micro também ha questbes
estruturais no ambiente macro. “As
taxas de juros oferecidas pelo go-
verno brasileiro sdo as mais eleva-
das do mundo. Isso retrai muito o
interesse do investidor. As questdes
ambientais sdo demoradas e comple-
xas. O prémio para ndo fazer nada é
grande”, afirma Lacerda. Mas as di-
ficuldades ndo se restringem a isso.
“Nao temos uma estrutura de finan-

ciamento de longo prazo. O Unico

instrumento de que dispomos é o
BNDES. E com o ajuste fiscal ele
estd de méos atadas. Os bancos se
interessam pouco em financiar o se-
tor produtivo porque recebem muito
mais, e sem risco, financiando o go-
verno. Além disso, carecemos de um
marco regulatério estavel”, comple-
menta Lacerda.

Além dos problemas estruturais,
a conjuntura também ndo é boa. O
ano de 2015 no Brasil € marcado por
dificuldades econdmicas e politicas
e Lacerda prevé uma grande queda
nos investimentos. “A operagdo Lava
Jato é mais um agravante conjuntural.
Além desse cenario macroecondmico
complexo, o BNDES, a Petrobras e
as empreiteiras estdo engessados. A
formacdo bruta de capital fixo vai ter
uma queda de 15% pela combinagdo

de todos estes fatores”.

Diante deste quadro, as conces-
sdes sdo, na visdo de Garofalo, a
melhor alternativa para o Pais. “As
dez melhores estradas do Pais estdo
no estado de S&o Paulo e elas foram
concedidas a iniciativa privada”,
aponta 0 economista. “O governo
estd falido e nem as parcerias pU-
blico-privadas funcionam. Ao fazer
a concessdo, o0 governo transfere o
onus para a iniciativa privada e abre
méao dos beneficios que teria ao ex-
plorar a rodovia”.

Para Lacerda, as concessdes sdo a
Unica saida. “O Estado encontra-se
exaurido na sua capacidade de inves-
timentos. Na concessao, o Estado nédo
abre médo do seu patrimonio, entdo
esta é a alternativa que se apresenta

ao Brasil”, afirma o economista.

“Olhando de um outro prisma, a sa-
ida da crise brasileira se dard em
trés grandes planos: um é o setor
industrial, que terd uma recupera-
cao em meédio e longo prazo com o
cambio mais desvalorizado; outro
sao as exportacoes, pelo mesmo
motivo; e o terceiro esta exatamente
nos investimentos em infraestrutu-
ra”. afirma Lacerda
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Gesner Oliveira

Programa de Investimen-

tos em Logistica (PIL)

anunciado no dia 9 de ju-
nho pelo governo ainda é limitado,
mas constitui um primeiro passo para a
retomada dos investimentos em infra-
estrutura no Pais.

A recessdo na economia brasileira em
2015 reforgou a necessidade de medi-
das para assegurar um patamar mini-
mo de investimento em infraestrutura.
O esgotamento do modelo de cresci-
mento baseado no consumo criou a ne-
cessidade de mudancga na composicao
do produto, procurando dar mais peso
aos investimentos e as exportacdes. Se
bem planejados, 0s investimentos po-
dem evitar uma depresséo, a qual teria

R
.

-
i
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efeitos negativos sobre o proprio ajuste
fiscal e comprometeria a capacidade de

recuperacao a partir de 2017.

Asinalizagdo dada pelo governo é pro-
missora em relacéo a trés aspectos: (i)
consultas por meio de Procedimento
de Manifestacdo de Interesse (PMI),
0 que garante aumento da transparén-
cia na elaboragdo e nos parémetros
utilizados em avaliagcbes econémico-
-financeiras dos projetos; (ii) promessa
de aprimoramento de marcos regulaté-
rios e estabelecimento de remuneracdo
compativel com custos e riscos asso-
ciados as construcdes; e (iii) diretriz de
reducdo do peso do crédito oficial com
maior estimulo ao mercado de divida
de longo prazo.

GESNER OLIVEIRA

Ressalve-se, contudo, que o pacote
anunciado pelo governo ainda é li-
mitado por duas razdes principais: (i)
0 pacote ndo vai muito além de uma
carta de intencBes sem conter medidas
concretas; e (ii) uma parcela razoavel
dos investimentos anunciados estava
prevista no &mbito do PIL de 2012 ou
carece de estudos de viabilidade eco-
ndmico-financeira.

Lembre-se, por fim, que seria neces-
sdrio harmonizar este pacote com a
necessidade de salto de investimentos
nos demais segmentos de infraestru-
tura. As caréncias em energia, agua,
esgoto, residuos solidos e telecomu-
nicagoes sdo enormes e estdo a exigir
estratégias bem planejadas para o curto
e médio prazos.

Sécio da GO Assaciados e professor do Departamento de Planejamento
e Analise Econdmica Aplicados a Administracao- PAE-EAESP/

FGV. O economista obteve Ph.D em Economia pela Universidade da
California/Berkeley, ¢ mestre em Economia pelo Instituto de Economia
da UNICAMP e bacharel em Economia pela Faculdade de Economia e
Administracdo da Universidade de Sdo Paulo/USP.
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O Quadro 1 apresenta um resumo
dos investimentos por tipo de modal
logistico. Os investimentos previs-
tos pelo governo para ferrovias, R$
86,4 bilhdes, representam 43,5%
do total anunciado no Programa de
Investimentos em Logistica (PIL)
de 2015. Deste montante, R$ 40 bi-
Ihdes, ou 46,3% do total previsto em
ferrovias, constituem valores a se-
rem invertidos em uma ferrovia sem

estudo de viabilidade concluido.

A GO Associados fez uma andlise
dos trechos que o governo pretende
conceder & iniciativa privada, com
dois cenarios: (i) base ou realista e
(ii) otimista.

O cenério base considera a execu-
cao de R$ 38,6 bilhdes de investi-
mentos em ferrovias e que 40% do
montante de investimentos preten-

dido nas rodovias seria realizado
(R$ 38,6 bilhdes), enquanto o oti-
mista considera R$ 56,4 bilhGes de
inversbes em ferrovias e que 60%
do montante pretendido para rodo-
vias (R$ 39,4 bilhdes) seria execu-
tado. As premissas sobre os inves-
timentos sdo fornecidas no Quadro
1. Ambos os cenarios contemplam
100% dos investimentos anuncia-
dos em aeroportos.

QUADRO 1 INVESTIMENTOS PREVISTOS PELO GOVERNO NO PIL 2015
E MONTANTE QUE DEVER ™ SER EXECUTADO DE ACORDO COM
DOIS CEN"RIOS CONSIDERADOS
. Investimentos que deverao ser Investimentos que deverao
Investimentos : L. : L
Modal revistos (R$ bilhdes) executados em um cenario base : ser executados em um cenario
P (R$ bilhdes) _ otimista (RS bilhdes)
_ Ferrovias | 864 N /6 e 564
Rodovias 66,1 28,9 : 39,4
Portos 37,4 Sem estimativa z Sem estimativa
Aeroportos | 85 o gs o es
Total 198,4 76,0 104,3

Fonte: Governo Federal. Elaboracdo GO Associados.

Para os cenarios indicados, a GO
Associados levou em consideracéo
0S riscos associados aos projetos
para os investidores privados, den-
tre os quais: (i) risco de trafego, (ii)
riscos ambientais e (iii) competicdo
e possibilidade de integracdo com
outros modais. Existem outros ele-
mentos importantes para a execugédo
dos projetos e sobre os quais pairam
algumas incertezas, como as formas
de obtencdo de financiamentos e a

taxa interna de retorno (TIR).

Para as rodovias e ferrovias, 0s

cenarios levaram em consideracdo
riscos de demanda e ambientais
para os projetos. Alguns dos trechos
de rodovias que o0 governo preten-
de conceder possuem baixo volume
de carga transportada. Uma maior
participagdo do transporte de pas-
sageiros em um trecho rodoviario
aumenta a volatilidade da demanda,
configurando maiores riscos ao par-

ceiro privado.

Um trecho como o da BR-101 en-
tre os estados de Sao Paulo e o Rio
de Janeiro possui riscos ambientais

elevados, o que torna dificil a du-
plicacdo do trecho da rodovia. A
regido concentra uma das Ultimas
faixas de Mata Atlantica no territo-
rio brasileiro. Além disso, existem
alternativas de transporte rodovia-
rio a BR-101 no trecho em questéo,
como a Via Dutra.

Outro trecho com possibilidade re-
lativamente pequena de execugdo é
0 da BR-163, que liga Sinop (MT) a
Itaituba (PA), passando proximo ao
porto fluvial de Miritituba (PA). Tra-
ta-se de uma rodovia que enfrentaria
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a concorréncia da ferrovia que pre-
tende ligar Lucas do Rio Verde (MT)
a Miritituba (PA). Além de as rotas
serem parecidas e haver o risco de
falta de carga a ser transportada por
dois modais concorrentes, a rodovia

teria atratividade tdo somente en-
quanto a ferrovia ndo fosse conclu-
ida. Depois disso, a carga tenderia a
ser transportada pela estrada de ferro
em razdo dos custos relativamente
menores aos produtores.

O mesmo raciocinio é aplicavel a
BR-364, entre os estados do Mato
Grosso e Rond6nia. A rota concorre
com trechos da ferrovia Bioceanica
no territorio brasileiro. Caso o proje-
to da ferrovia seja executado, haveria
0 risco de carga transportada devido
a concorréncia entre os modais. A ti-
tulo de ilustragdo, o transporte ferro-
viario é mais adequado ao transporte
de cargas de baixo valor agregado
por grandes distancias, devido aos
custos de frete serem relativamente
menores aos de uma rodovia.

No caso dos aeroportos, a redu-
cdo da participacdo da Infraero nos
consorcios (provavelmente limitada
a 15%) é considerada positiva. O
aumento da demanda por transpor-
te aéreo de passageiros nos Ultimos
anos deverad garantir procura para
0s terminais que o governo preten-
de licitar.

A reorientacao da
politica economica,
necessaria para
recuperar a confianca
dos agentes, demanda
a adocao de politicas
monetaria e fiscal
contracionistas.

Sobre os outros elementos com
capacidade para afetar a execucédo
dos projetos, como a obtencdo de fi-
nanciamentos e a TIR, a sinalizacdo
dada pelo governo vai na direcdo
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correta. O ajuste fiscal em curso im-
pede que o Tesouro Nacional efetue
vultosas transferéncias aos bancos
oficiais de agora em diante. Isto
abre espaco para o fortalecimento
de um mercado de divida de longo
prazo no Brasil. Faz-se necessario,
contudo, um desenho apropriado
deste instrumento para que sejam
atraidos recursos de investidores
com o perfil desejado, principal-

mente fundos de pensao.

A intencdo de adequar a rentabili-
dade dos projetos de logistica de in-
fraestrutura as novas condicdes ma-
croecondmicas do pais e aos riscos
associados a cada empreendimento,
por sua vez, atua no sentido de au-
mentar a atratividade dos leilGes a
iniciativa privada. As condigdes ma-
croecondmicas do Brasil mudaram
nos Gltimos meses. A reorientacao da
politica econdmica, necessaria para
recuperar a confianca dos agentes,
demanda a adogéo de politicas mo-

netaria e fiscal contracionistas.
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Artigo
José Eustaquio

fronteira agricola vem se

expandindo ao longo das

quatro Ultimas décadas,
principalmente pelo uso intensivo de
conhecimento e tecnologia. Frente
ao cenario de crescimento, é preciso
compreender os padrfes regionais, no
intuito de assessorar o planejamen-
to de politicas publicas de desenvol-
vimento regional, as quais possam
melhorar a infraestrutura logistica e
aumentar a competividade do agrone-
gocio brasileiro.

O agronegdcio intensivo em conhe-
cimento foi organizado com a criagao
da Embrapa em 1973. Em 1960, o
Brasil era, inacreditavelmente, um Pais
importador de alimentos, tais como
milho, arroz, cereais e carne de frango.
Porém, a técnica calagem transformou
o solo acido do Cerrado em terras ara-
veis. A expansao agricola exigiu a “tro-
picalizacdo” da soja. A inoculacdo de

=

bactérias na semente buscou capturar
nitrogénio do solo, permitindo mais
produgdo com menos fertilizantes.
Como resultado, o preco marginal da
terra caiu e ampliou-se a mecanizagao.
Ao mesmo tempo, a produgao de gréos
foi um insumo importante na cadeia
produtiva de carnes. Associado a isso,
a melhoria das pastagens e os cruza-
mentos genéticos foram capazes de
multiplicar o rendimento pecuario glo-
bal, reduzindo o tempo médio de abate
por animal.

As inovacgdes induzidas institucio-
nalmente foram decisivas para tornar
0 Brasil um grande exportador liquido
de alimentos, fibras e energia a partir
da década de 1990. Entretanto, a falta
de planejamento na infraestrutura pro-
dutiva se mostrou como ponto critico
nesse processo. O agronegdcio cresceu
na direcdo do Cerrado brasileiro, su-
perficie que engloba 22% do territorio
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nacional. Basicamente, a produgao se
intensificou em regides tradicionais
(tais como Sul e Sudeste) e expandiu-
-se no Centro Oeste e no MATOPIBA
(denominagdo feita aos estados do
Maranhdo, Tocantins, Piaui e Bahia),
adentrando-se em regifes proximas a
fronteira amazonica.

De um lado, a expansdo da frontei-
ra agricola na direcéo da regido ama-
zbnica trouxe uma preocupacao com
relacdo a sustentabilidade ambiental.
Porém, de outro, sinalizou-se uma
dindmica renovada de crescimento
via ganhos de produtividade, ou seja,
crescimento com incorporacgao tecno-
I6gica. De qualquer forma, € preciso
compreender o crescimento produti-
VO e sua especializacdo no tempo, no
intuito de definir fatos estilizados que
possam assessorar 0 modelamento de
politicas publicas voltadas ao fomento
do agronegdcio com sustentabilidade.

JOSE EUSTAQUIO RIBEIRO VIEIRA FILHO

Técnico de planejamento e pesquisa da Diretoria

de Estudos Regionais, Urbanos e Ambientais (Dirur)
do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA).
E-mail: jose.vieira@ipea.gov.br
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Em relacdo a soja e ao milho, entre
1990 e 2014, a expansdo se deu do
Sul na direcdo do Centro-Oeste com
crescimento recente no MATOPI-
BA. Quanto a producéo de algodéo,
verificou-se uma reestruturacao pro-
dutiva significativa, concentrando-
-se no Centro-Oeste (65,7%) e no
MATOPIBA (30,8%). A tecnologia
de sementes geneticamente modi-
ficadas cresceu em vdrias regides
brasileiras, incluindo a soja, desde
2002, o algoddo, de 2004 em diante,
e o milho, a partir de 2008. Quanto a
cana de acucar, o Sudeste foi a prin-
cipal regido produtora, tendo S&o
Paulo com mais da metade da produ-

¢do nacional. A producdo nordestina
de cana perdeu espago para a produ-
¢do mecanizada do Centro-Oeste. O
estado de Minas Gerais foi respon-
savel por grande parte da producao
de café, tendo o Sudeste uma parti-
cipacdo produtiva de mais de 80%.
Na atividade pecuéria, a bovinocul-
tura expandiu-se do Mato Grosso do
Sul para Goias, Mato Grosso e Par3,
enquanto se verificou uma intensifi-
cacdo produtiva da suinocultura e da
avicultura nas regides Sul e Sudeste
do Pais.

A expansdo da agropecudria no
Mato Grosso e no Para represen-
tou uma ameaca ao desmatamento

da Floresta Amazoénica de 1990 até
meados da década de 2000. Toda-
via, com a pressdo da sociedade
civil organizada junto ao setor pu-
blico, os indicadores de desma-
tamentos foram declinantes apds
a criacdo do Plano de Prevencéo
e Controle do Desmatamento na
Amazébnia Legal (PPCDAM), em
2004. A maior fiscalizagdo do poder
publico associada a pressao da so-
ciedade (moratéria da soja e agdes
para responsabilizar a cadeia produ-
tora de carnes na gestdo ambiental
das propriedades rurais) foi essen-
cial para o ponto de inflexdo, o qual
pode ser visto pela Figura 1.

FIGURA 1 TAXAS ANUAIS DO DESMATAMENTO DA AMAZ NIA LEGAL

DE 1990 A 2014.
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Fonte: Elaboracéo prépria, conforme INPE (2015).
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Embora haja expanséo da fronteira
agropecuaria no Brasil Central, o0s
desafios ainda sdo enormes em ter-
mos da construcéo da infraestrutura
logistica para escoamento da produ-
cdo nacional. O aumento da produ-
tividade (que também é afetada pela
infraestrutura logistica) é fundamen-
tal para reduzir a pressdo sobre 0s
recursos naturais, preservar o meio
ambiente e manter o desenvolvimen-
to do agronegdcio no cerrado brasi-
leiro. O Programa de Investimento
em Logistica (rodovias, ferrovias e
portos) do governo federal de 2015
destinou recursos da ordem de R$
189,9 bilhdes para minimizar os de-

safios estruturais do sistema.

A previsdo de investimento em in-
fraestrutura logistica é bastante favo-
ravel ao agronegécio. N&o obstante,
grande parte dos projetos dificilmen-
te saird do papel. Este é o caso da

transposicdo do territorio brasileiro
pela ferrovia Bioceanica. O custo de
oportunidade deste projeto é enorme
comparado a outros trechos mais es-
senciais, 0 que é o caso da ferrovia
Norte-Sul e do trecho Lucas do Rio
Verde até Miritituba. Nota-se que 0s
principais gargalos logisticos se en-
contram na interposicao da producéo
agropecuaria na regido central do
Pais com a deficiente malha rodovi-
aria e ferroviaria, bem como com os
estrangulamentos nas regides portu-
arias do Sul e do Sudeste que aten-
dem as exportacdes.

Num cendrio de ajuste fiscal da
economia, para integrar os modais
rodoviarios e ferroviarios, é im-
portante dotar o Centro-Oeste com
rodovias duplicadas e de boa qua-
lidade de uso, 0 que ainda ndo é
realidade, bem como diversificar a

malha ferroviaria por novas rotas. A

melhoria portuaria nas regides Nor-
te e Nordeste diminuiriam os pontos
de estrangulamentos nos portos das
regides Sudeste e Sul, que concen-
tram mais da metade das exporta-
cOes brasileiras do agronegocio. Se
0 escoamento da producdo fosse
viabilizado pelos portos do Norte
e do Nordeste, seria possivel redu-
zir, consequentemente, o custo de
producdo pela metade, o que dire-
tamente influenciaria nos ganhos de
eficiéncia. Nao ha davidas que o fo-
mento da infraestrutura logistica do
agronegdcio é essencial para esti-
mular o desenvolvimento econémi-
co brasileiro, bem como dos bordos
regionais do Norte e do Nordeste. O
agronegocio é o setor que pode mais
contribuir com o meio ambiente,
mas é necessario um melhor plane-
jamento das agdes que ampliem a

eficiéncia e a produtividade.
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Eleicoes 2015

este ano de 2015 os eco-

nomistas de 20 estados e

do Distrito Federal elege-
ram os conselheiros e delegados dos
Conselhos Regionais de Economia
(Corecons) pela internet. E a primei-
ra vez em que as elei¢cdes acontecem
em ambiente virtual, o que represen-
ta um marco na histéria do Sistema
Cofecon/Corecons. O novo método
garante maior seguranga e torna o
processo mais democratico e legiti-
mo, fortalecendo a representativida-
de da categoria.

A mudanca foi idealizada pela Co-
missdo de Planejamento Estratégico

do Conselho Federal de Economia
(Cofecon), que pretendia modernizar
e dar mais transparéncia as eleicOes
do Sistema. Para possibilitar o desen-
volvimento do novo modelo foi cria-
do um grupo de trabalho que ficou
responsavel pela operacionalizagdo.
A equipe foi formada pelos conse-
Iheiros federais Jin Whan Oh (coor-
denador do grupo), Paulo Ponzini e
Réridan Duarte. Este ultimo acabou
substituido, devido a outros compro-
missos profissionais, pelo coordena-
dor da Comisséo de Politica Econd-
mica do Cofecon, Fabio Silva.

O novo sistema democratiza a vota-

Por Jilio Poloni

¢ao ao ampliar a possibilidade de par-
ticipacdo dos economistas brasileiros.
Esta é a avaliagdo de Paulo Ponzini,
que considera o modelo eletrénico
mais igualitario e pratico. “Para o elei-
tor € muito mais fécil. Ele ndo preci-
sa se deslocar. Ndo gasta tempo. Pode
votar rapidamente e de qualquer lugar
gue tenha conectividade”, destaca.

Além de aprimorar e modernizar
as elei¢des em si, Fabio Silva, ressal-
ta que a inovagéo do processo agrega
outro importante legado: a atualiza-
¢do cadastral dos economistas. “Este
€ um ganho permanente para o Siste-
ma Cofecon/Corecons”, pontua.

Os conselheiros federais Luiz Alberto Machado e Fabio Silva, representantes da Comissao Eleitoral, ao lado do presidente e do
vice-presidente do Cofecon, Paulo Dantas da Costa e Julio Miragaya.
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O processo eleitoral foi monitorado por auditor externo, o que garantiu a legitimidade

O procedimento eleitoral tem uma
modelagem de ponta em termos
tecnoldgicos, também utilizado por
outros sistemas de Orgdos profis-
sionais. O modelo foi desenvolvido
pela companhia espanhola Sctyl In-
novating Democracy, referéncia glo-
bal em inovacdo, e ainda contou com
uma auditoria externa para garantir a
seguranca do processo.

Para que o sistema eleitoral eletro-
nico tenha sucesso, € preciso agregar
seguranca e transparéncia. A preser-
vacdo do sigilo do voto, a igualdade
de expresséo das opinides, o livre e
facil acesso de todos os economistas
registrados sdo alguns quesitos fun-
damentais do modelo, segundo a ge-
rente de Projetos e Operagdes da Sc-
tyl Innovating Democracy, Lya Lins.

Por mais seguro que seja o siste-
ma, é indispensavel que seja feita
uma auditoria que legitime todo o
processo. Nas eleicBes do Sistema
Cofecon/Corecons, esse papel coube
a empresa The Perfect Link. O CEO
Fernando Barreira, perito forense
computacional e especialista em di-
reito digital, explica que a auditoria
do pleito acontece desde a fase do
planejamento até a posse dos candi-
datos eleitos. A empresa analisa 0s
procedimentos, estabelece diagnos-
ticos, propfe adequacdes e acompa-
nha todos o0s processos da elei¢éo.

As eleices eletronicas do Sistema
Cofecon/Corecons ocorreram nos
dias 29 e 30 de outubro e contaram
com 3.041 votantes. Representantes
das comiss@es eleitorais dos estados

participantes estiveram na ceriménia
de encerramento das eleicOes para
acompanhar a apuracao dos votos.

O evento, que aconteceu na sede do
Cofecon, em Brasilia, contou com a
presenca do coordenador substituto
do Grupo de Trabalho eleitoral, Luiz
Alberto Machado, que agradeceu a
toda equipe envolvida no processo.
Machado também enalteceu 0 novo
modelo. Segundo ele, o0 processo
eleitoral é agora mais solido e con-
fidvel. “A maior participacdo dos
economistas, que o sistema eleitoral
eletrbnico devera proporcionar com
0 passar do tempo, torna 0 processo
mais legitimo. Isso d& mais forga a
categoria”, observa.

O presidente do Cofecon, Paulo
Dantas da Costa, também prestigiou
a apuracdo e COmemorou 0 SUCesso
da primeira edicéo do voto eletroni-
co do Sistema. “Ndo ha outro mode-
lo que ofereca mais lisura e seguran-
ca ao processo eleitoral do que este
que foi implementado”, elogiou.
Para as proximas eleicdes, Dantas
espera participacdo ainda maior dos
Conselhos Regionais e dos econo-
mistas do Brasil.

Os economistas de Claudia Almeida Santos, Emerson Almeida do Nascimento e Julio César Custddio Barros, registrados no Corecon-SE.
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Artigo
Fernando Aquino

polarizacdo do debate po-

litico no Brasil tem poten-

cializado confusoes, es-
tranhamentos e rejeicGes. Coxinhas
e Petralhas se enfrentam com tama-
nha hostilidade que levam todos a
se perguntar de onde vém posicoes
tdo inconciliaveis. Certamente que a
grande maioria nem chega a ter algu-
ma consciéncia de suas préprias mo-
tivacdes. Sdo valores, tracos de per-
sonalidade e fatores emaocionais que
terminam por determinar essas posi-
cdes. Em todo caso, o que elas re-
percutiriam em termos de doutrinas
politicas? Melhor que a classificagdo
direita e esquerda seria identificar
guatro campos — conservadores, li-
berais,
listas.! Os conservadores, em geral
muito ligados a normas religiosas;

socialdemocratas e socia-

os liberais, priorizando a liberda-
de individual; os socialdemocratas,
combatendo a desigualdade de opor-
tunidades; e os socialistas, lutando
pela superacédo do capitalismo.

Importa ressaltar que se trata de
doutrinas politicas, ndo tendo corres-
pondéncia tdo direta com as doutri-
nas econbmicas. Apenas os socialis-
tas estariam vinculados basicamente
aos economistas marxistas, ambos
com representatividade no debate
publico cada vez menor, sobretudo
desde a queda do Muro de Berlim.
Os Conservadores tendem a compor
com o0s economistas neoclassicos,
mas podem, em muitas circunstan-
cias, defender uma intervencao forte
do estado na economia. Os liberais
parecem sempre alinhados aos eco-

nomistas neoclassicos, mas o pro-
prio Keynes se apresentava como
um liberal e foi considerado por
muitos como “o Ultimo dos liberais
classicos ingleses”. Na verdade, os
liberais em termos politicos muitas
vezes apoiam intervengdes do Esta-
do na economia muito maiores de
que seriam toleradas pelos econo-
mistas neoclassicos. Nesse sentido,
os liberais norte-americanos em ge-
ral apoiam o Partido Democrata, que
tem sido muito mais keynesiano que
o0 Partido Republicano. Os socialde-
mocratas, por sua vez, teriam maior
afinidade com os economistas key-
nesianos, embora varios economis-
tas neoclassicos venham a ser politi-
camente socialdemocratas, apoiando
medidas para reducédo da desigualda-
de de oportunidades.

1. Esses quatro termos sdo utilizados com varios sentidos. Neste artigo, chamamos de socialistas apenas 0s que apoiam a socializacédo dos meios de producéo.

Nos demais sentidos, identificamos como socialdemocratas. Chamamos liberais apenas aos adeptos em termos politicos. O liberalismo econdmico e o
neoliberalismo, estamos considerando correntes da economia neoclassica.

FERNANDO DE AQUINO FONSECA NETO

Doutor em economia pela Universidade de Brasilia (UnB),
coordenador do Departamento Econémico do Banco Central no
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Enfim, ndo seria tdo simples asso-
ciar doutrinas politicas com doutri-
nas econdmicas. Em relacdo apenas
aos economistas, marxistas, neo-
classicos e keynesianos,! antes de
terem abordagens alternativas sobre
o funcionamento da economia ca-
pitalista, mantém visGes do mundo
econdmico resultantes de hipéteses
sobre o comportamento padrdo que
prepondera entre 0s agentes.

Para os marxistas, o problema
maior da economia capitalista se-
ria a propriedade privada dos meios
de producdo. Tal circunstancia, ao
lado da hipétese de que apenas o
trabalho cria valor, levaria sempre
a apropriacdo, pelos capitalistas, de
parte do valor gerado pelos traba-
Ihadores. Assim, o comportamento

dos agentes econdmicos seria deter-
minado pela classe social a que per-
tence. O capitalista teria que extrair
toda mais-valia possibilitada pelas
condicbes objetivas prevalecentes.
Um capitalista que, por benevo-
Iéncia, humanitarismo ou qualquer
outra razdo, ndo assuma esse papel,
seria engolido pelos demais capi-
talistas. No caso do trabalhador,
resta vender sua forca de trabalho
no mercado e lutar pela abolicéo
da propriedade privada dos meios
de producdo. Nesse contexto, até
mesmo transgressdes, crimes e vio-
Iéncia por parte dos trabalhadores,
desempregados e excluidos séo
considerados, por muitos socialis-
tas, como uma reacgdo as injusticas
que sofrem. Por isso, devem ser
tratados pelo Estado com bastante

tolerancia, uma vez que, antes de
tudo, esses agentes seriam vitimas
do sistema capitalista.

Para os neoclassicos, o principal
problema econdmico seria a escas-
sez. Os consumidores, no livre mer-
cado, sinalizariam continuamente
0s bens e servicos que estariam
proporcionando-lhes maior bem-
-estar, ao expandirem as quantida-
des demandadas. Com isso, 0S seus
precos se elevariam indicando que
sua producdo estaria conferindo re-
tornos maiores, 0 que incentivaria
a elevacdo do suprimento dessas
mercadorias especificas. Assim, na
busca do auto interesse, as decisfes
descentralizadas seriam conciliadas
da forma mais eficiente por meio do

livre mercado. Os agentes econdmi-

1. Também esses trés termos sdo empregados com varios sentidos. Estamos chamando de marxistas os que defendem a socializacdo dos meios de produgdo; de neocléassicos os que
pertencem ao chamado mainstream, abrangendo economistas liberais, neoliberais e novos keynesianos; e de keynesianos os integrantes das diversas correntes p6s-keynesianas.
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cos sabem o que querem e a melhor
forma de conseguir com 0s meios
que dispdem. Ndo ha como buro-
cratas iluminados fazerem melhor
do que garantir a liberdade de esco-
Iha ao consumidor, de iniciativa ao
produtor, os direitos de proprieda-
de e os contratos. Em tal contexto,
como imaginar que recursos pos-
sam permanecer ociosos se eles fo-
rem escassos? Que sentido teria os
empreendedores ndo utilizarem tais
recursos para agregar valor aten-
dendo as ilimitadas necessidades e
desejos humanos?

Alguns neocléssicos chegam a
ser preocupar em distribuir opor-
tunidades, desde que com politicas
horizontais, como empregar recur-
sos publicos na educacdo. Politicas
publicas verticais seriam totalmen-
te desnecessarias, dado que o mer-
cado alocard automaticamente o0s
recursos da forma mais eficiente.
Politicos e burocratas iluminados
fatalmente alocardo os recursos es-

colhendo vencedores por critérios

de maximizacdo de votos e de rique-
za pessoal, pois 0 modus operandi
do homo politicus e do homo bu-
rocraticus nédo seria essencialmente
diferente do homo economicus.

Melhor que a
classificacao
direita e esquerda
seria identificar
quatro campos -
conservadores, liberais,
socialdemocratas e
socialistas

Para os keynesianos, o principal
problema na economia capitalista
seria a incerteza. No mundo neo-
classico o sistema econémico é er-
godigo e o tempo ldgico, de modo
que os frequentes choques, de va-
rias intensidades ndo alteram a es-
trutura do sistema, que permanece
a mesma antes a apos a reacdo dos
agentes. Os keynesianos introdu-
zem a possibilidade de choques al-
terarem preferéncias, riscos, tecno-

logias, normas, relagdes com outras
economias e outros parametros do
sistema, considerando ainda o tem-
po como historico. Tais alteracdes
introduzem uma incerteza que pas-
sa a ser crucial na analise da eco-
nomia. Entre o momento em que
0 investimento € decidido e o que
comecara a operar muita coisa pode
acontecer. Choques imprevisiveis
desfavoraveis podem arruinar os re-
sultados do projeto.

Assim, em funcdo da intensa in-
certeza do ambiente econdmico, 0
comportamento preponderante dei-
xa de ser o de otimizador racional
individual para o chamado compor-
tamento convencional, de seguidor
de modas. No mesmo sentido, o
principal desafio econdmico deixa
de ser a escassez para ser o de fazer
0 investidor abrir a carteira. Portan-
to, politicas horizontais, como a de
investimento em capital humano,
nao seriam mais suficientes, ainda
que necessarias. E mesmo que poli-
ticos e burocratas gerem alocacéo de




recursos menos eficientes que o livre
mercado e possam promover desvios
desses recursos com critérios e fina-
lidade inadequados, os keynesianos
ndo creem em alternativas, para ni-
veis satisfatorios de investimentos,
a politicas publicas ativas e verti-
cais, tanto de incentivos, tais como
fiscais, crediticios e alfandegérios,
quanto de geracdo de externalidades,
com investimentos em infraestrutu-
ra e em pesquisa e desenvolvimento
apoiados pelo Estado.

Essas seriam as divergéncias mais
profundas entre 0s economistas,
decorrentes de visbes divergentes
acerca do comportamento dos agen-
tes econdmicos. Ainda se podem
mencionar divergéncias internas ao
mundo neoclassico, como as levan-
tadas pelos novos-keynesianos, que
postulam a relevancia da rigidez de
curto prazo dos precos, ultimamen-
te relacionada ao custo de obtencéo
e processamento de informacdes.
Outra divergéncia, relacionada as
hipoteses de expectativas racionais
e agente representativo, é a hipote-
se de agentes heterogéneos, onde
0S racionais interagem com 0s exu-
berantes — uma espécie de agente
bipolar que exagera no otimismo e
no pessimismo. Com isso, 0 mundo
neoclassico passou a relativizar a
racionalidade substantiva dos agen-
tes, aumentando a aderéncia a rea-
lidade de seus modelos abstratos e
facilitando a explicagdo de fendme-
nos importantes, como a formacéo
de bolhas.
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Artigo
Julio Paschoal
e Teresinha Silva

0 século XXI estdo sur-

gindo padr6es inovadores

de desenvolvimento, com
foco nas pessoas e no desenvolvi-
mento local, levando a reflexdo sobre
um novo projeto de sociedade, base-
ado na gestdo coletiva, caminhando
paralelamente a uma economia de
mercado. Esses novos conceitos eco-
ndmicos estdo sendo, gradualmente,
inseridos no campo da Ciéncia Eco-
ndmica, ampliando o seu olhar para
a inser¢do coletiva e integrada dos
agentes econémicos na producéo,
comercializacéo, distribui¢éo e con-
sumo de bens e servi¢cos em um am-
biente de escassez.

No modo de producéo capitalista,
hegemonico no mundo globalizado,
as relagbes produtivas tém na sua
esséncia o imperialismo, o indivi-
dualismo, a propriedade privada dos
meios de producdo e a concorréncia.
As economias de mercado movem-
-se em busca de aumentar a acumu-
lacdo de capital, trazendo em seu
bojo a concentracgdo de recursos e fa-
tores de producdo, em escala global,
aprofundando assim as desigualda-
des sociais e regionais.

O capital tem uma relacéo dialética
com o desenvolvimento, a0 mesmo
tempo em que cresce, acumula, de-

1. GAIGER, L. I. G. A economia solidaria diante do modo de produgao capitalista.pdf
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sagrega os territorios, ampliando as-
sim as disparidades regionais socio-
econbmicas e, consequentemente,
levando boa parte da populagéo para
a linha de pobreza. Neste contexto,
podemos visualizar nas contradigdes
do capital, o crescimento da Econo-
mia Solidaria, representada pela luta
dos agentes econdmicos pela sobre-
vivéncia num mercado capitalista,
através da autogestdo solidaria. Se-
gundo GAIGER?, essas iniciativas
representariam uma opgdo efetiva
para 0s segmentos sociais de bai-
xa renda, fortemente atingidos pelo
quadro de desocupacédo estrutural e
pelo empobrecimento.
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Conceitualmente, Economia So-
lidaria caracteriza-se pela producao
e comercializacdo de mercadorias,
através do trabalho associado, a fim
de satisfazer as necessidades huma-
nas, apresentando-se, muitas vezes,
como formas alternativas de regu-
lagdo do produto social. Refere-se
a um modo especifico de organi-
zacdo de atividades econdmicas
que se caracteriza pela autogestdo
de cada empreendimento e pela
igualdade entre os seus membros. E
uma forma de producdo, consumo
e distribuicdo de riqueza, centrada
na valorizagdo do ser humano e na
solidariedade, agindo como protes-
to a tantas desigualdades. (SINGER
apud Lima 2014)?

A questdo da desigualdade social
coloca-se como um contrassenso da
propria Ciéncia Econdmica, cuja
esséncia estd em oferecer farto ca-
bedal tedrico e ferramentas para a
construcdo de politicas publicas
que venham atenua-las. O cerne das
acoes daqueles que dela fazem uso
deveria ser em principio, o bem-
-estar social e depois 0s ganhos
dos agentes econdmicos, 0 que ndo
acontece de forma igualitaria.

Nos manuais de economia, ganha-
ram destaque as politicas: moneta-
ria, cambial e fiscal, em ambientes
ortodoxos e/ou heterodoxos, obje-
tivando, primeiramente, crescer a
riqueza, a receita publica, o nivel de
emprego, o produto per capita, o ni-

vel de renda, a atividade industrial,
comercial e o controle da inflacdo,
deixando o desenvolvimento como
0 subproduto desse processo.

Mas a Ciéncia Econdmica tem um
desafio: precisa avancar em estudo
de empreendimentos econdmicos
baseados na autogestdo, necessa-
ria para fortalecer a implementacéo
de politicas voltadas para as inclu-
sfes econdmica e social. Em assim
procedendo, havera crescimento do
produto agregado, do produto per
capita, da remuneracdo meédia e da
apropriacdo de receita publica por
parte de Municipios e Estados, favo-
recendo assim, melhores condicdes
de vida a populacdo e promovendo
0 que se chama de incluséo social.

2. Fonte: Projeto de extensdo Economista Solidario da Universidade Federal do Piaui elaborado pelo economista Solimar Oliveira lima.

Projeto Lagoas Digitais levou informacoes sobre Tecnologia da Informacao e Comunicacao.
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Segundo Manoela Saul (2015)3, a econo-
mia solidaria caminha em uma linha ténue
entre a utopia e o concreto. A utopia assenta-
-se na vontade, no sonho, no desejo de acon-
tecer, enquanto que o concreto assenta-se na
acdo empregada para materializar o sonho,
a esperanca de dias melhores, onde o “ter”
passara a se subordinar ao “ser”, deixando
com isso a sociedade mais homogénea e me-
nos desigual. Essa utopia aponta para uma
nova ldgica de desenvolvimento sustentavel
com geracao de trabalho e distribuicdo de
renda, mediante um crescimento econémico
com protecdo dos ecossistemas.

A Ciéncia Econémica ndo s6 pode como
também deve desenvolver contetdos que
deem sustentacdo a acBes que possam re-
duzir as diferengas, atualmente, existentes.
De forma pratica, acdes baseadas na orga-
nizacdo de pessoas, comunidades e associa-
¢Oes para produzirem em conjunto. Em um
segundo momento, partirem para a criacdo
de cooperativas que abram portas e/ou mer-
cados para os produtos provenientes dessas
organizacdes. Espera-se, no médio e longo
prazo, ampliar os niveis de ofertas de bens e
servigos, garantindo renda sustentavel e me-
nores desequilibrios entre as forgas de mer-
cado, levando a economia, também, a vencer
processos inflaciondrios cronicos e desequi-

librio de toda ordem.

Diante deste contexto virtuoso de prolife-
racdo de negdcios da economia solidaria e
criativa, parafraseando “Schumpeter”, abre-
-se uma janela de oportunidade no merca-
do de trabalho dos economistas. Portanto
0s economistas tém um grande desafio ou,

seja, inserir o cabedal tedrico desenvolvido

3. Manoela Saul, palestrante do XXI Congresso Brasileiro de Economia,
realizado em Curitiba nos dias 09 a 11 de setembro.
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quanto que os 236 (duzentos e trinta
e seis) municipios restantes contri-
buem com apenas 35%, reforcando
0 carater de concentracdo proprio
do sistema capitalista. Portanto, a
Economia Solidaria se apoiada, po-
dera contribuir de maneira efetiva
para um novo processo de desen-
volvimento econémico no estado.

No Piaui, a Economia Solidaria e
Criativa se transformou em Politica
de Estado. Institucionalmente esta
organizada através de um Conse-
Iho Estadual de Economia Solida-
ria e Féruns Estadual e Municipal.
No Estado, a Lei 6.057, instituiu
a Politica Estadual de Fomento a
Economia Solidaria, onde delega a
Secretaria de Estado de Trabalho e
Empreendedorismo a responsabili-

dade de implementar as agdes por
meio do sistema estadual, direta-
mente ou através de convénios.

O Estado incentivara, apoiara e
promovera pesquisas, desenvolvi-
mento e transferéncia de tecnolo-
gias adequadas as necessidades dos
empreendimentos, em parceria com
a Secretaria da Assisténcia Social
e Cidadania (SASC) e a Secretaria
de Estado de Planejamento (SE-
PLAN). Dentre as acfes em anda-
mento, vale ressaltar, o Programa
Qualificacdo, Trabalho e Renda,
onde merece destaque o Projeto Pro
Catadores que, metodologicamente,
é um Centro de Incubacéo para reci-
clagem de residuos sélidos.

Em Teresina foi criada, em 2012
a Secretaria Municipal da Economia

Solidaria, cuja missdo é desenvolver
0 sistema municipal, no contexto das
atividades econdmicas, sendo suas
principais fungdes: estimular a trans-
formac&o de capital intelectual e co-
nhecimento em geracgdo de trabalho e
renda, elaborar programas, desenvol-
ver modelo de autogestdo e fomentar
as incubadoras tecnologicas.

No municipio de Teresina, as ati-
vidades desenvolvidas, no ambito
da economia solidaria, envolvem
acles na area de producdo, comer-
cializagdo e microcréedito. Sdo mais
de 6.000 empreendimentos assis-
tidos, gerando mais de 20 mil em-
pregos diretos e indiretos. Os seg-
mentos beneficiados estdao nas dreas
de incubacdo (centro de producao),
agricultura (hortas comunitarias),
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comércio (Shopping da Cidade),
floricultura (Shopping Natureza),
ceramica (Polo Ceramico do Poty
Velho), microcrédito (Banco Popu-
lar), grupos associativos diversos
e acOes na area de Tecnologia da
Informacdo (coworking solidario e
Projeto Lagoas Digitais).

A Universidade Federal do Piaui -
UFPI, ja esta trabalhando na area da
Economia Solidaria, desde 2012. En-
contra-se em andamento projeto de
extensdo “Economistas Solidarios-
-Piaui”, originado no estado do Ama-
zonas, coordenado pela UFPI, através
do Departamento de Economia- DE-
CON em parceria com o Conselho
Regional de Economia e a Secretaria

Municipal da Economia Solidaria.

O projeto Economistas Solida-
rios* veio ao encontro das acdes ja
desenvolvidas na academia por pes-
quisadores do DECON, tendo como
referéncia o programa de extensao
PROFAES ( Programa de Formacao
e Assessoria em Economia Solida-
ria). O produto das a¢des do PRO-
FAES foi o Mapeamento de Empre-
endimentos Econémicos Solidarios
do Piaui-2013, em parceria com a
Secretaria Nacional de Economia
Solidaria-SENAES e a edicéo do li-
vro “Trabalho e autogestdo — O pei-
xe e a rede: educacdo em economia
solidaria na universidade publica”,
publicado pela EDUFPI, em 2013.
Esse trabalho contribui com a disse-
minacao do tema na graduacéo e na
pos-graduacao, contribuindo para

4. Projeto elaborado pelo Economista Solimar Oliveira do Departamento de Economia da UFPI.
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producdo de conhecimento em mo-
nografias, dissertacdes e teses, além
de pesquisas de iniciacdo cientifi-
ca importantes para o avanco do co-
nhecimento e da técnica no campo
das Ciéncias Econdmicas.

Concluindo, a economia solidaria
apresenta uma capacidade de diélo-
go, multidisciplinar, ou seja, varios
olhares diferentes com objetivos
comuns, voltados para o desenvol-
vimento enddgeno.
Econdmicas tém muito a contribuir,

As Ciéncias

procurando a aproximacao da teoria
com a pratica, assumindo o seu pa-
pel no campo da autogestdo de em-
preendimentos, cooperando sobre-
maneira para um pais desenvolvido,
mais justo.
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XXI CBE

ntre os dias 9 e 11 de se-

tembro de 2015 o Conselho

Regional de Economia do
Parana (Corecon-PR) e o Conselho
Federal de Economia (Cofecon) pro-
moveram o XXI Congresso Brasilei-
ro de Economia (CBE), em Curitiba.
O evento, considerado o mais im-
portante do segmento no Pais, atraiu
economistas, autoridades, empresa-
rios e estudantes de todas as regides
do Brasil para debater “A Apropria-
cdo e a Distribuicdo da Riqueza —

Desafios para o século XXI”.

Esta foi a segunda vez que a ca-
pital paranaense sediou o evento.
Na primeira, em 1983, o Congres-
so ainda estava em sua 52 edicéo. O

presidente do Corecon-PR, Sérgio
Guimaraes Hardy, explica como foi
para o Conselho organizar um even-
to de tamanha magnitude. “Sediar
o Congresso foi um grande desafio
que abragamos e fizemos o melhor
ao nosso alcance. A medida que con-
seguiamos vencer etapas, o trabalho
se tornava, em sentimento da equi-
pe organizadora, mais exigente, mas
também mais prazeroso. Tivemos 0
apoio de diversas instituicfes e fo-
mos prestigiados pela prefeitura de
Curitiba. Organizar o CBE repre-
sentou um avango para o Conselho
como instituicdo. A nds, economis-
tas do Parana, um privilégio por po-
dermos fazer parte de um capitulo

Por Jilio Poloni

tdo importante da histdria da nossa
categoria”, detalha.

O CBE é realizado a cada dois anos
pelos conselhos Federal e Regionais
de Economia. O objetivo é estimular
a apresentacdo de analises, alterna-
tivas e perspectivas de solucdo para
importantes questdes que influen-
ciam no bem-estar de toda a socieda-
de. O Congresso visa, também, pro-
mover a valorizacdo, atualizacdo e
integracdo dos profissionais de eco-
nomia de todo o Pais, bem como de
estudantes e profissionais de outras
areas, para a geracdo de ideias que
contribuam com inovagdes capazes
de melhorar a qualidade de vida das
atuais e futuras geracoes.
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A abertura do Congresso contou
com a presenca de aproximadamen-
te 800 pessoas. Em discurso, o pre-
sidente do Cofecon, Paulo Dantas
da Costa, ressaltou a importancia
de ambientes como o CBE para a
discussdo de assuntos tdo pertinen-
tes como o tema central do evento.
“Esta € uma oportunidade para 0s
economistas brasileiros discutirem
a questdo da riqueza na sua concei-
tuacao mais elastica, desde a que se
expressa por vultosas acumulagdes
econdmicas até a mais insignifican-
te, que se manifesta na forma de
miséria de populagfes. Com isso,
ficamos inseridos num contexto de
elevado contetudo académico, con-
siderando a natureza do que vem
sendo discutido atualmente por ex-
pressivos economistas pelo mun-
do”, avalia. Paulo Dantas ainda fa-
lou sobre a Taxa Tobin e informou
a categoria sobre o andamento do
Projeto de Lei do Senado 658/07,
que busca atualizar a legislacdo

profissional do economista.

Ainda durante o encontro inau-
gural do CBE, os participantes
presenciaram um momento de ho-
menagens. Houve a cerimofnia de
entrega do prémio Destaque Eco-
ndmico, que reconhece instituicdes
que contribuiram com a economia
em trés diferentes categorias: Aca-
demia, Desempenho Técnico e Mi-
dia. Os premiados foram, respecti-
vamente, o Instituto de Economia
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da Universidade Federal do Rio de
Janeiro (UFRJ), o Instituto de Pes-
quisa Econémica Aplicada (IPEA)
e o jornal Valor Econémico. Além
do prémio Destaque Econdmico,
outra honraria foi concedida na
ocasido: Personalidade Econémica,
que contemplou o economista Edu-
ardo Giannetti da Fonseca. Além
das premiacOes, ocorreu ainda uma
homenagem especial ao economista

Jodo Paulo de Almeida Magalhaes.

A noite de abertura foi abrilhan-
tada também pela ceriménia de en-
trega do Prémio Brasil de Economia
(PBE), que estad em sua 212 edicdo.
Organizado anualmente pelo Co-
fecon, o PBE tem o propdsito de
estimular a reflexdo critica sobre
a economia como ramo de conhe-
cimento, primando por seu carater
aplicado. Os economistas e estudan-

tes da area concorreram em cinco
categorias: monografias de gradua-
cdo, dissertacGes de mestrado, teses
de doutorado, artigos técnicos/cien-
tificos e livros de economia. Paulo
Victor Berri Wilhelm (monografia),
Samuel Costa Peres (dissertacao),
Isabel Pessoa de Arruda Raposo
(tese), Bruno Martarello De Conti
e Daniela Magalh&es Prates (artigo)
e Luiz Carlos de Santana Ribeiro
(livro) foram os condecorados. Os
prémios foram entregues pelo pre-
sidente do Cofecon, Paulo Dantas
da Costa, e pelo professor Reinaldo
Goncalves, representando a comis-
sdo julgadora.

O momento mais aguardado da
primeira noite foi a palestra magna
do CBE, proferida pelo economista
Otaviano Canuto, diretor executivo
do Fundo Monetério Internacional

0 economista Otaviano Canuto ministrou a palestra magna.
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Economistas e estudantes de Economia foram homenageados no evento.

(FMI). O palestrante falou sobre o
momento vivido pelo Brasil e os de-
safios que tem a superar. “A politica
social brasileira é um exemplo para
o0 mundo. Mas, no geral, o Estado
brasileiro concentra renda”, afir-
mou. Canuto apontou para a queda
do PIB em 2015 como um problema
de curto prazo e ressaltou a neces-
sidade de um olhar econdmico de
longo prazo, para além das dificul-

dades temporarias do ajuste fiscal.

Diversas palestras de renomados
especialistas do segmento econé-
mico marcaram o segundo dia de
Congresso. As exposicdes enrique-
ceram o debate e agregaram valor a
discussdo central do evento: a apro-
priacdo e a distribuicdo da riqueza
no Brasil. Com pluralidade de opi-
nides e ideias bem alicercadas, di-
versos assuntos fundamentais para

0 momento econdmico do pais fo-
ram discutidos.

A palestra do secretario municipal
de Direitos Humanos e Cidadania de
Séo Paulo, Eduardo Suplicy, sobre o0s
12 anos do programa Bolsa Familia
e a Renda Basica de Cidadania, foi
um dos destaques do dia. “Se dese-
jamos acabar com a pobreza absoluta

e colaborar para a construgdo de uma
sociedade mais igualitaria e justa, en-
tdo, junto a outros instrumentos, uma
boa solucdo € a instituicdo de uma
Renda Bésica de Cidadania”, de-
clarou. A exposicao do professor da
Universidade Estadual de Campinas
(Unicamp), Marcio Pochmann, sobre
distribuicdo da riqueza, também este-
ve em evidéncia. “Arenda gerada pe-
las forcas de mercado tem tendéncia
a concentracdo. Em breve os 1% mais
ricos concentrardo mais riqueza que
0s demais 99%”, alertou o professor.

Workshops também tiveram des-
tague no segundo dia do evento.
Com o intuito de mostrar aos pro-
fissionais e estudantes, nichos de
mercado que ainda necessitam ser
explorados e 0s segmentos que mais
precisam da ajuda dos economistas,
0s workshops abordaram temas
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