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Apresentacao

Este documento foi elaborado com o objetivo de evidenciar e explicitar os prin-
cipais pontos de preocupacio da industria na area de Cadeia de Logistica de
Transporte de Carga, os quais, se nao observados e tratados adequadamente pelo
novo governo, poderdo comprometer o sucesso do programa governamental para
essa area, inclusive no tocante ao alcance das metas de crescimento e desenvolvi-
mento econdmico e social.

Por outro lado, nao € objetivo deste trabalho oferecer solu¢cdes para os diversos
problemas enfrentados dentro do setor da Logistica de Transporte, pois entende-se
que tais solucoes devam estar inseridas dentro de um contexto mais amplo e global
de reordenamento da Nacio, visto pelo Presidente Luiz Inacio Lula da Silva.

Torna-se importante, porém, registrar quais os obstaculos e entraves que estio
sendo percebidos pelo setor industrial, nio s6 os de momento, mas também aque-
les que resultam das reflexdes e experiéncias havidas no cotidiano da Diretoria da
Infra-estrutura da Fiesp-Ciesp. Esta claro, nessa linha, a constatacio de que o assun-
to ndo se esgota neste documento. Pelo contrario, ele podera abrir espaco para
novos entendimentos, questionamentos e, até mesmo, servir de embrido para as

solucoes tio desejadas.

Pio Gavazzi

Diretor Titular do Deinfra

Horacio Lafer Piva

Presidente
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1. INTRODUCAO

O cenario brasileiro na area de infra-estrutura de transporte de carga € e sera
um dos grandes entraves ao crescimento econdmico do Brasil, se nio forem toma-
das providéncias imediatas pelas autoridades governamentais, no sentido de que
sejam viabilizados recursos financeiros, ajustes na regulamentacdo e planejamento
para a cadeia logistica de infra-estrutura do transporte de carga.

A cadeia logistica esta baseada em uma matriz de transporte (ferroviario, rodovi-
ario e hidroviario) totalmente distorcida na utilizacio dos modais que a integram e,
em particular, a participacdo da hidrovia é praticamente inexistente, o modal rodo-
viario esta saturado e a malha ferroviaria logo chegara ao limite de sua capacidade
de transporte.

A infra-estrutura do sistema de transporte de carga brasileiro, tal como se en-
contra hoje, acarreta perda de competitividade e, portanto, elevacao do Custo Bra-
sil. Apesar do grande passo dado ha 5 anos, com a transferéncia da operacao ferro-
viaria para a iniciativa privada, sio necessarios ajustes nos Contratos de Arrenda-
mento (Concessoes).

No que tange ao sistema hidroviario, que é o modal que proporciona, segundo
parametros mundiais, o menor custo de frete, no Brasil esse modal ndo tem tido a
menor prioridade pelas autoridades governamentais.

Compete, portanto, a0 modal rodoviario suprir as lacunas dos outros modais na
matriz de transporte, fato este que proporciona uma distor¢ao e a consequente fal-
ta de competitividade da cadeia logistica de infra-estrutura.

Nesse sentido, o governo criou a ANTT (Agéncia Nacional de Transporte Ter-
restre) € a ANTAQ (Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios) que terio um
papel importante neste setor. A infra-estrutura de transporte estava até recente-
mente sem interlocutor no Governo Federal; com a criacdio da ANTT e ANTAQ vis-
lumbra-se, desde que o Governo Federal proporcione os meios, uma real participa-
¢ao no equacionamento e melhoria na infra-estrutura de transportes.



FIESP
CIESP

2 . RODOVIARIO

A cadeia logistica de infra-estrutura de transporte de carga no Brasil esta quase
toda sustentada pelo modal rodoviario, que € o que tem major participacio na ma-
triz de transporte no Brasil.

Apesar da necessidade de readequacao desta matriz de transporte, com aumen-
to da participacdo dos outros modais, o modal rodoviario necessita de medidas ur-
gentes de reestruturacao e melhorias.

Apresentamos a seguir os pontos relevantes em que se deve atuar no modal ro-
doviario:

* Lentiddo na conclusao das obras de duplicacdo nas rodovias Fernao Dias, Re-
gis Bittencourt e Raposo Tavares, que por dificuldades de recursos ou ambientais
ainda nio foram concluidas.

« Existe um gargalo de carater cultural, no sentido de haver uma maior integra-
cio das empresas do setor (logistica corporativa), que poderia diminuir o frete e
eliminar o retorno de caminhoes vazios. Porém isto ndao acontece pelos riscos de
acidentes, roubos de carga e receio de perda de carga para empresas concorrentes.

* As industrias dao preferéncia pelo transporte rodoviario por este fazer o “door
to door”, 0 que nao acontece com 0s outros modais, a ndo ser em algumas raras ex-
cecdes. Além disso, as empresas estdo trabalhando cada vez mais com estoques redu-
zidos (sistema just in time), com um giro mais rapido nos armazéns, portanto, neces-
sitam de maior agilidade no transporte (modais com menor trasit time).

O roubo de cargas no transporte rodoviario aumenta em torno de 6% o custo,
- alguns dados informam que este namero chega até 13% - que os sistemas de ras-
treamento via satélite (GPS) ndo foram criados para prevenir o roubo e sim para
monitoramento dos caminhoes. Seria necessario para coibir o roubo de carga, uma
maior acdo de fiscalizacdo e policiamento nas estradas através de um maior contin-
gente da policia rodoviaria - melhor equipada, com dispositivos de controle e vigi-
lancia, etc., € a implementacdo do cadastro nacional de motoristas. Somente em
2001, houve cerca de 2.653 casos de roubo de carga no Estado de Sao Paulo, com
perdas de R$ 215 milhdes causando impactos diretos nos fretes (seguro, escolta e
rastreamento via satélite).

10



FIESP
CIESP

* O custo do pedagio é apresentado como um dos grandes gargalos pelas trans-
portadoras e as industrias, sendo que governo e concessionarias apontam que os pe-
dagios trouxeram melhorias na infra-estrutura e reduziram 0s custos operacionais.
Deve-se efetuar um estudo neutro para averiguacio e solucio deste problema. Além
disso, os pedagios trazem outros problemas tais como: as rotas de fuga por estradas
vicinais ou através de centros urbanos e a pratica do excesso de peso por eixo.

* O Rodoanel deve ter a sua obra agilizada nos novos trechos, tendo neste sentido
de haver uma acio junto aos 6rgios ambientais, agéncias de fomento e governo fede-
ral e estadual, afim de ndo prejudicar o seu cronograma. Além disso, o Rodoanel deve
ser sempre tratado como uma plataforma logistica, através de um planejamento estra-
tégico com a intermodalidade integrando Centros Logisticos € o Ferroanel.

* Os terminais rodoviarios sao de responsabilidade de cada empresa transporta-
dora, onde cada transportador tem que analisar qual a melhor localidade para seu
terminal, instalando-se onde ela tenha maior concentracdo de carga € que nestes
casos a logistica corporativa teria uma grande participacio.

* O escoamento da producio agricola esta apoiado no sistema de transporte,
principalmente no rodoviario, mas ndo pode esperar a infra-estrutura primeiro para
depois desenvolver as areas de plantacdo. Deve-se haver uma ac¢do conjunta entre
governos, operadores logisticos, plantadores e a agroindustria, no sentido da infra-
estrutura acompanhar o desenvolvimento econdomico de cada regido.

* Melhorias tecnoldgicas no transporte rodoviario proporcionando veiculos
com maior capacidade de carga e mobilidade.

* Disciplinamento do setor rodoviario, diminuindo os riscos de empresas de fa-
chada de participar do mercado.

* Financiamento para renovacido da frota, que hoje tem uma idade média de 18
anos de idade.

» Continuar o programa de concessdes com a atuacao da ANTT na regulacdo e
fiscalizacao.

* Melhoria da malha rodoviaria ndo privatizada - a falta da manutencao das ro-
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dovias acarreta cerca de 30 a 40% de aumento no custo de operacio dos caminho-
es (aumento do gasto de combustivel, quebra mecanica, aumento do tempo de
percurso, acidentes, etc.).

3 . HIDROVIARIO

O Brasil possui uma grande malha hidroviaria - cerca de 28 mil quilémetros na-
vegaveis que esta sendo subutilizada. Um dos fatores preponderantes disto € a falta
de regulamentacio, que impossibilita a realizacdo dos investimentos de maneira or-
denada e a longo prazo.

A utilizacdo das vias hidroviarias aumentaria expressivamente a competitividade
dos produtos transportados, pois o custo desse transporte € significativamente me-
nor do que o de qualquer outro modal.

Hidrovia Parana-Tieté - capacidade para transportar 20 milhoes de toneladas -
hoje transporta apenas 2 milhoes de toneladas.

Os principais entraves na utilizacio deste modal sdo:

* Baixa capacidade dos comboios

* Baixa intermodalidade

* Imposto sobre operacoes intermodais

* Baixa utilizacdo das margens dos reservatorios

* Regulamentacio que prevé o uso multiplo das aguas garantindo confiabilida
de ao modal

* Barreiras ambientais que impedem o desenvolvimento sustentavel do
transporte fluvial

Para que tenhamos uma melhor insercio na matriz de transporte, faz-se necessario:

* Aperfeicoar a regulamentacio que prevé o uso multiplo das aguas em agio
conjunta das agéncias ANA, ANTAQ e ANEEL

* Desenvolver as conexoes entre as redes modais

* Atendimento ferroviario aos terminais da Hidrovia

* Prosseguir investimentos em seguranca operacional

* Prosseguir ampliacdo e protecao de vaos de pontes
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* Implementar Regimes Especiais imediatos

* Implementar Plano de Desenvolvimento do eixo

* Promover projetos de Desenvolvimento Regional

* Incentivar instalacao de processadoras agricolas

* Promover investimentos em portos, terminais, embarcacdes, marinas € etc.

* Remover as barreiras que impedem o desenvolvimento do transporte fluvial
com definicoes claras nas questoes ambientais.

4 . FERROVIARIO

Antes do arrendamento, o sistema gerava perdas didrias de 1 milhdo de US$. A
transferéncia da operacio das ferrovias para o setor privado foi fundamental para
que esse setor voltasse a operar. Esta medida, entretanto, ndo foi suficiente, pois
esse modal deve ser inserido na cadeia logistica buscando-se sua maior eficiéncia.
Para isto, considerando-se que a infra-estrutura das malhas continua de proprieda-
de da Unido, tornam-se necessarias acoes deste governo no sentido de:

» Eliminar os gargalos que existem hoje na infra-estrutura de sua propriedade
(exemplo: transposicao das cidades, retificacao de tracados, extensao da
malha e terminais (armazéns, portos, etc.), e

» Promover a implantacao do Ferroanel no Estado de Sio Paulo, integrando-o
com o Rodoanel em construcio.

Estas medidas permitirio aumentar a capacidade do transporte das ferrovias e,
conseqiientemente, da sua participacio dentro da multimodalidade, além de redu-
zir o custo operacional e proporcionar uma cadeia logistica de transporte mais
competitiva, principalmente na exportaciao de produtos nacionais.

A titulo de exemplo podemos citar a PORTOFER que, atuando no porto de San-
tos desde 2000, que em 2002 alimentou o porto através de ferrovia em mais de
20% da sua carga total, cerca de 10 milhoes de toneladas, o que equivale a ter subs-
tituido em 2002, 480.000 viagens de caminh@o na cidade de Santos.

Os principais entraves que serio necessarios remover com a participacio direta
da ANTT e das concessionarias sio:
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« Falta de integracio entre as malhas (Trafego Mutuo de Passagem)

* Gargalos operacionais herdados nas concessoes quanto a: entorno dos
grandes centros urbanos, ocupacao habitacional nas faixas de dominio e
passagens de nivel

* Recuperacio e expansiao da malha

* Falta de producio nacional de locomotivas, vagoes e trilhos

* Patios ferroviarios desativados existentes na Grande Sio Paulo

* Transposicio ferroviaria da cidade de Sao Paulo, em particular a circulacio na
Estacdao da Luz da CPTM

Neste sentido serdo necessarias que sejam tomadas as acdes a seguir discriminadas:

* Regulamentar (pela ANTT) o Trafego Mutuo de Passagem entre vias per
manentes de cada operadora

* Eliminar gargalos que existem hoje na infra-estrutura (Exemplo: transposicao
das cidades, retificacao de tracados, extensao da malha, ocupacido habitacional
nas faixas de dominio, passagens de nivel, etc.)

* Promover medidas para maior insercio do modal ferroviaria na cadeia logistica

* Promover incentivos a industria na recuperacio do setor para a producio de
locomotivas, vagoes e trilhos

* Promover a implantacio do FERROANEL em Sao Paulo, interligando-o com o
Rodoanel prioritariamente no trecho Sul

« Estudar a viabilidade de utilizacio dos Patios ferroviarios desativados
existentes na Grande Sao Paulo, como Centros Logisticos. No sentido de
melhoria da mobilidade urbana, proporcionando menores fretes e mais
préoximo do centro consumidor.

5. PORTUARIO

Fato relevante de alcada da atuacao do Governo Federal € a agilizacio do pro-
cesso de regionalizacio dos Portos. Caso nio sejam tomadas medidas através da ar-
ticulacdo dos orgios governamentais e empreendedores na busca de solucoes inte-
grais, o constante crescimento da safra agricola rumo a exportacao, aliada a neces-
sidade imperiosa de aumentar o mercado externo, podera comprometer nossa ca-
pacidade de gerar divisas através deste canal.
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A Lei 8.630/93 de modernizacio portudria estabeleceu os conceitos de Porto
Organizado, Autoridade Portuaria (Administracio do Porto), institui o Conselho de
Autoridade Portuaria (CAP), a figura do Operador Portuario e o Orgio Gestor de
Mio de Obra (OGMO), visando fundamentalmente estimular os arrendamentos, o
aumento da eficiéncia operacional nos portos, a reducio de custos e, conseqiien-
temente, a promocio do porto a condi¢do de veiculo logistico moderno voltado a
facilitacdo e ao estimulo de fluxos comerciais crescentes e sustentaveis.

Em particular, para o Porto de Santos, boa parte dos objetivos estipulados pela
lei de modernizacio dos Portos foi atingida, mas algumas variaveis ainda precisam
ser analisadas.

Neste sentido, no caso especifico do Porto de Santos e também grande parte
dos outros portos brasileiros apresentam barreiras tais como:

» Terminais dedicados

* Custos elevados

* Falta de estacionamentos para caminhoes

» Excesso de mao-de-obra em operacoes totalmente mecanizadas

* Dragagem de recuperacio, manutencao e aprofundamento para aumentar o
calado

* Questoes ambientais quanto a disposicoes, dos sedimentos originais da
dragagem

* Lentiddo no processo de regionalizacao do Porto

» Auséncia de articulacdo entre os 6rgiaos governamentais (federais, estaduais e
municipais) e os empreendedores, na busca de solucoes integrais

* Transposicao ferroviaria no trecho da MRS

* Acesso ao Porto de Santos

* Falta de melhorias na infra-estrutura da Baixada Santista

* Procedimentos aduaneiros

* Atuacio dos 6rgidos de Governo intervenientes na movimentacio de cargas
Nnos portos.

Para que se tenha um porto mais eficiente, sera necessario que sejam removidas
estas barreiras e para isto torna-se necessario:

* Rever os contratos de arrendamento

15
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» Aumentar a competitivi dade entre terminais e portos para a maior reducio
dos custos e tempos

¢ Diminuir o contingente de mao-de-obra

* Diminuir o tempo de permanéncia das mercadorias nos portos devido a baixa
eficiéncia dos 6rgaos de Governo intervenientes no processo aduaneiro

* Iniciar o processo de privatizacao das Administracoes Portuarias

* Modernizar os procedimentos aduaneiros

» Harmonizar a atuacio dos 6rgaos de Governo intervenientes na
movimentacao de cargas nos portos

* Profissionalizar as diretorias das Cias. Docas e das Concessionarias Estatais,
com a homologacio pelos respectivos Conselhos de Autoridade Portuaria.

* Atuaciao da ANTT na regulacido da transposicao ferroviaria

* Agilizacdo do processo de regionalizacdo do Porto.

* Promover a implantacdo das avenidas perimetrais (margem direita e esquerda)
¢ de bolsoes de estacionamento para caminhoes.

* Regulamentar procedimentos para dragagem e as questoes ambientais
intervenientes a este processo.

6. CABOTAGEM

A Cabotagem esta voltando a ser uma nova realidade como meio de transporte
no pais, em razio principalmente dos menores custos comparados aos modais ro-
doviario e ferroviario em transportes de grande distancias. A movimentacio na ca-
botagem vem crescendo nos ultimos anos, mas ainda é um volume incipiente den-
tro da matriz de transportes. Para alavancar um maior crescimento do setor, algu-
mas medidas devem ser tomadas tais como :

* por ser um modal que necessita da interacio com os outros modais a revisao
da Lei de Transporte Multimodal em todos os seus aspectos, € fundamental.

* avancar na proposicdo de solucoes institucionais que viabilizem os ganhos de
escala necessarios a uma reducio dos custos de movimentacio e na burocra-
cia portuaria.

* desenvolver politicas que conduzam ao aumento da participaciao e da compe-
titividade da frota mercante nacional, propiciando uma maior regularidade de
linhas.
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* 0 custo de operacido dos navios brasileiros, ainda € elevado em relagiao aos
padroes internacionais, para isso € necessario uma maior flexibilizacao dos recur-
sos do Fundo de Marinha Mercante, hoje destinados exclusivamente a construc¢io
de navios, sendo esses recursos também utilizados para cobrir custos operacionais.

7 . OTM - Operador de Transporte Multimodal

A eficiéncia da participacio dos diferentes modais na cadeia de logistica do trans-
porte esta fortemente penalizada devido a diversos aspectos fiscais que necessitam
ser urgentemente simplificados e regulamentados pelos Governos Federal e Estadual.
Um exemplo disto refere-se a regulamentacio do Operador de Transporte Multimo-
dal (OTM), que até hoje nao se concretizou, pela falta de legislacdo especifica sobre
0 seguro para cargas, o estabelecimento de “conhecimento” Gnico para as cargas € a
regulamentacio do ICMS para as operacoes que utilizam a multimodalidade.

Para tanto, torna-se necessario:

* Revisio da Lei de Transporte Multimodal 9611/98, esclarecendo a forma de
qualificacdo das empresas que podem operar no setor.

* Aprovaciao pelo CONFAZ da regulamentacido da aplicacio do ICMS

* Definicao clara de uma legislacao do seguro das cargas

* Criacio de conhecimento Ginico para as cargas

8 . FINANCIAMENTOS

O equacionamento das distorcoes e da ineficiéncia das matrizes de transporte
de carga s6 vira com o estabelecimento de um mecanismo de aporte continuo de
recursos financeiros a fundo perdido. Esta é uma pratica usual nos Estados Unidos
e Europa; lamentavelmente no Brasil, dez anos de empenho dos setores de trans-
porte culminou com o esfor¢co comum na aprovacio de emenda constitucional,
que resultou na Lei 10.330, promulgada em dezembro de 2001, criando a CIDE
(Contribuicao de Intervencao no Dominio Econdmico).

Infelizmente a regulamentacdo desta Lei que viria com a aprovacio do Projeto de
Lei 6770, o qual foi aprovado, sendo a Lei 10.636 de 30.12.02, teve na sua promulgacio
uma série de vetos da Presidéncia da Republica que a descaracterizou totalmente, tor-
nando-a in6cua. Isto porque os artigos que vinculavam a sua aplicacio foram vetados.
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Atualmente qualquer investimento de Governo Federal dependera de dotacao
orcamentaria sem fonte assegurada.

Neste sentido, estamos diante de um eminente “Paradido Logistico” no transporte
de carga.

Medidas urgentes devem ser tomadas pela sociedade organizada no sentido de
agirmos junto ao Congresso para que sejam derrubados os vetos, missio pratica-
mente impossivel, ou ainda conscientizar o Governo Federal para que seja emitida
Medida Provisoria relativa a aplicacao da CIDE afim de que a mesma nio se torne
mais um imposto similar a CPMF.
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