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Introducao

Este documento consiste em uma sintese das apresentacdes e discussbes do Painel 2014 -
Pacto pela Infraestrutura Nacional e Eficiéncia Logistica, realizado na Sede da ANTT, em
Brasilia, DF, nos dias 02 e 03 de setembro de 2014, conduzido pelo Instituto Besc de
Humanidades e Economia.

O objetivo do Painel 2014 é propor uma discussao a fim de proporcionar a formacao de uma
visdo realista e estratégica sobre o tema, por meio da contribuicdo do poder publico,
segmentos produtivos privados, especialistas e estudiosos do assunto. O cenario que temos
favorece o debate em torno de muitos assuntos relacionados a infraestrutura e logistica.

Um debate que conta com a participacdo de especialistas, dirigentes do setor privado, de
orgdos reguladores e gestores do transporte no pais, com o objetivo de propor e assegurar
intervencbes para a melhoria da integracao regional do Brasil, reduzindo as desigualdades
internas e contribuindo para fortalecer a insercao do pais no cenario econdémico internacional.
Objetivos

Este documento tem os seguintes objetivos:

Apresentar uma sintese geral das principais discussbes do Painel 2014 - Pacto pela
Infraestrutura Nacional e Eficiéncia Logistica, identificando as oportunidades e ameagas para o
setor logistico, de infraestrutura e transporte no Brasil;

Apresentar um resumo e as principais ideias e propostas apresentadas em cada um dos
painéis de discussao realizados.

Principais assuntos abordados no evento

e A contribuicdao do TCU para a melhoria da governanca, do desenvolvimento e da
competitividade;

Conflitos dos processos de gestdo da logistica do pais;

Sobreposicao de fungdes institucionais;

Racionalizagdo dos papéis institucionais dos drgdos executores e dos érgaos de controle;

Aspectos culturais no modelo de gestao brasileiro;

Melhoria da gestao portuaria;

Porque o Porto Sem Papel ndo acontece?
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Operagao 24h com 6rgdos de controle (SRF, PF, Ministério da Agricultura, ANVISA etc);
Atuacdo da CONAPORTOS;
Novo Marco Regulatorio Portuario;

Desenvolvimento de um marco legal que defina como devem ser realizadas as intervencgdes
no meio ambiente;

Importante definir o que é necessario conter nos planos para que sejam aprovados;
Diminuir a arbitrariedade na analise dos projetos e unificacdo dos critérios de aprovacao;
Eliminar a necessidade de aprovagdes multiplas;

Elaboracdo de legislacdo positiva;

A questdo indigena no licenciamento ambiental de rodovias;

Acessibilidade a portos e aeroportos;

Planejamento urbano;

Descentralizacdo de terminais em centros urbanos;

Obstaculos a operacdo multimodal no pais;

CLIAS, terminais alfandegarios no interior;

Como interconectar os diferentes modais nas grandes cidades do mundo;
Racionalizacdo da tributacdo sobre todos os modais de transporte;

Desoneracado do transporte como forma de melhorar a competitividade do pais;
Isencdo de ICMS sobre o frete nas exportacdes (liminares);

Isonomia tributaria no transporte;

Afetacdo do transporte de cabotagem e o transporte aéreo;

Aspectos de competitividade da producdo industrial brasileira devido a oneragdo do
transporte;

O formato nos novos projetos ferroviarios;

Novos projetos ja preveem espacgo para a instalacdo de outras infraestruturas;
Interferéncia urbana na operagdo do transporte (portos, aeroportos e ferrovias);
Hidrovias e eclusas como compensagdo ambiental — modelo Holanda ou Bélgica;
Uso multiplo das aguas;

Participacao do investimento estrangeiro;
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Participacdao do mercado de capitais;

Participacao do Private Equity.

Ideias forca
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Estamos vivendo uma desindustrializacdo absurda, nos ultimos 25 anos a participagao da
industria de transformacdo no PIB caiu de 25% para 12,5%.

Nos temos dinheiro; a questdo é gastar bem esse dinheiro, é investir bem. A maquina
publica ndo precisa crescer. Ela deve sim diminuir. Quanto menor for, melhor sera.

Uma analise da visdo integrada de planejamento: o pleonasmo vicioso da logistica
integrada. N&o se faz logistica desintegrada. Nenhum de nds é contratado para fazer uma
consultoria de logistica desintegrada. E a mesma coisa: ndo se faz planejamento
desintegrado.

O capital vai para onde ha seguranga. Se ele ndo tem seguranca, ele ndo vai a busca de
simpatia. Ele vai pra onde encontra regra clara. Se a regra esta clara, a coisa vai.

Serad que os trés diretores das agéncias reguladoras almocam juntos? Tém reunides de
trabalho juntos? Os trés ministros se rednem, discutem suas areas e suas relacdes de
trabalho? Se o CONIT nao se reune, imagina as outras esferas...

Possibilitar que o Brasil realize seu potencial de crescimento econémico e desenvolvimento
social por meio do aperfeicoamento da eficiéncia nas cadeias de suprimentos, ampliacéo da
capacidade portudria e promogao da sustentabilidade ambiental, para que o pais ocupe
uma posicao internacional competitiva.

Como resultados praticos do Novo Marco Regulatorio estdo: os objetivos pretendidos em
atrair investimentos privados, como reaparelhar os portos e terminais existentes, promover
novos arrendamentos, reduzir a burocracia e consequentemente os custos portuarios e
ainda incentivar e aumentar a competitividade do comércio exterior brasileiro, até o
momento ndo vem ocorrendo na velocidade pretendida e necessaria.

Falta uma Politica de Precos para o Combustivel Maritimo, pois o preco do combustivel
maritimo esta atrelado ao mercado internacional, acompanhando as flutuacGes da
demanda dos derivados de petrdleo e as variagdes cambiais no Pais.

O cidaddo comum ndo tem ideia do que é o porto. Infelizmente ainda é visto como local de
contrabando, prostituicio e trafego de drogas. Ndo é visto como um local de
desenvolvimento e geracdo de renda, riqueza e que 95% do comércio exterior brasileiro
passa pelos nossos portos.

O porto ndo é o porto simplesmente. O porto é a sobrevivéncia da economia. E por onde
movimenta 86% do volume de comércio exterior brasileiro. Tratar bem o porto é garantir o
futuro do Brasil.

As vezes, o licenciamento ambiental se torna o palco de outras manifestagbes que, a
despeito de serem legitimas, deviam encontrar outros canais para dar a sociedade o
didlogo que ela precisa ter com o poder publico.

Orgéos ambientais bem aparelhados e independentes, que tenham capacidade de
fiscalizacdo, de atuacdo, salvos da pressdo politica interna para a realizacdo de grandes
obras, para dar conta de cronogramas politicos-eleitorais, sdo necessarios para que
tenhamos um esvaziamento da tensao que existe no licenciamento ambiental.
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A multimodalidade é uma visdo integrada dos varios modais de transporte existentes, por
isso é preciso desenvolver marcos regulatorios factiveis e exequiveis, pois o setor privado
nao quer facilitacdes, quer garantia de sustentabilidade e desenvolvimento.

A logistica é fator critico de sucesso. E a palavra da moda, mas as pessoas podem ndo
estar falando da mesma coisa quando abordam o tema, pois estdao usando de
reducionismo. Logistica € muito mais abrangente!

Para que a logistica no Brasil deixe de ser “gargalo” e passe a ser alavanca competitiva é
necessario: mudanca Cultural, reconhecer a importancia do valor e do tempo, ter um
ambiente regulatério adequado e que resolva os problemas de alfandega, cambio e
impostos internos, integracdo operacional entre os agentes publicos, capacitacdo de
gestdo, investimentos, infraestrutura nos modos de transportes e integracao modal.

Valor do Pedagio definido como paréametro nacional de politica econémica (em R$ por 100
km).
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Conferéncia de abertura do seminario

Tema Abertura
Data 02/09/2014
Horario 9h

Palestrantes e Aurélio Murta - coordenador tematico do Painel 2014
e Jussara Ribeiro - diretora do Instituto Besc e Presidente do Painel 2014

Sintese do painel

Discutir as melhores praticas e técnicas para que o Brasil discuta o sistema logistico, de
transporte e de infraestrutura.

Principais ideias e propostas apresentadas

Pacto pela melhoria do transporte e logistica € um assunto que vemos na universidade,
principalmente eu, que sou professor do tema. Precisamos dar uma reviravolta em tudo que
estamos vendo na deficiéncia em estrutura logistica. Ndo podemos ter problemas num pais téo
grande e rico. Tema tao importante e tao urgente de discutir. Fala-se muito e faz-se pouco.

E um privilégio reunir os senhores para discutir este tema t3o importante no pais. O Brasil
carece de muitas coisas, mas no quesito infraestrutura é gritante. E uma esquizofrenia o que
enfrentamos aqui. Empresario no Brasil é herdi e ndo é respeitado pelos governantes. Trazé-
los aqui € uma dadiva de Deus!

Os politicos ndo respeitam os nossos votos. Tem gente aqui de todas as partes do pais e de
todos os segmentos e modais de transporte. Respeito a todos por mobilizad-los e a todos por
reuni-los aqui e podermos discutir este tema tdo atual e urgente. Esse esforco de reunir as
mais altas personalidades do segmento é um esforco herclleo. Foi uma demanda da EPL
(Jarbas/Bernardo), reunimos um conselho do mais alto gabarito e sou muito agradecida a
todos que nos ajudaram a organizar e promover este evento.

Sado todos muito bem-vindos e tem minha eterna gratidao! Espero que possamos manter o
grupo unido e que o conselho seja permanente para nos reunirmos anual ou bienalmente para
discutir o tema. Que Deus nos abengoe para uma discussao promissora e que possamos
contribuir para o crescimento do nosso pais!
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Tema Governanca publica e formulacao de politicas de investimentos
Data 02/09/2014

Horario 10h

Palestrantes Moderador: Paulo Guedes - presidente da Veloce

Palestrantes

e Carlos César Meireles Vieira Filho - diretor executivo da ABOL

¢ Rodrigo Otaviano Vilaga - presidente da secao ferroviaria da CNT

e Jean Paulo Castro e Silva - diretor do Departamento de gestdo e
logistica portuaria da Secretaria dos Portos (SP)

Sintese do painel

As discussdes envolveram questdoes como conflitos dos processos de gestdo da logistica do
pais; sobreposicdo de fungbes institucionais; racionalizacdo dos papéis institucionais dos
orgaos executores e dos 6rgaos de controle; aspectos culturais no modelo de gestdo brasileiro
e melhoria da gestdo portuaria.

Principais ideias e propostas apresentadas

Esta é uma frase que permeou a Ultima semana, do Benjamin Steinbruch, presidente da
FIESP, e ele mesmo diz: “O louco sou eu, que estou investindo em 2015 6,5 bilhdes. Assim
como eu, outros loucos também.” Entdo o que leva, dentro da abordagem dele, que s6 um
louco investe no Brasil?

O custo Brasil ¢, no minimo, o dobro, quando se compara com outros paises, as agéncias tém
que regular de maneira transparente, de forma a dar tranquilidade as partes, hoje ninguém
tem essa avaliacao.

Estamos presos a uma lei trabalhista do tempo de Vargas, é preciso modernizar esse modelo,
poderia haver periodos de contratacdo menores e jornadas de trabalho mais flexiveis. E a falta
de seguranca em relagdo ao futuro, qualquer pais tem um plano de investimento de 20 anos -
China, Japao, Coréia - o Brasil ndo tem. Estamos vivendo uma desindustrializacdo absurda,
nos Ultimos 25 anos a participacdao da industria de transformacdo no PIB caiu de 25% para
12,5%.

Seja quem for que venha a ganhar a eleigdo, tera que fazer aquilo que é necessario, ou seja,
reformas. Se ndo houver as reformas imediatamente apds a eleigdo, reforma politica, fiscal e
trabalhista, o pais ndo vai a lugar algum. Nés temos dinheiro; a questdo é gastar bem esse
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dinheiro, é investir bem. A maquina publica ndo precisa crescer. Ela deve sim diminuir. Quanto
menor for, melhor sera.

O que a gente poderia agregar a esse pensamento no nosso campo? Nao sé um processo de
desindustrializacdo, nés estamos num processo de “desinfrainstruturalizacdo”. Entao eu acho
que isso é o0 que nds agregariamos a essa observacdo do presidente da FIESP e trariamos essa
abordagem para discutirmos uma vez mais.

A Fundacdao Dom Cabral traz, em seu ultimo levantamento, que o Chile, Colombia e os demais
paises do BRICS investem em média 3,4% do PIB anualmente em infraestrutura. O Brasil
investe 0,6%.

Menos investimento em infraestrutura, maior custo logistico, perda de produtividade e
competitividade. Quando se fala que nunca antes na histéria desse pais se investiu em
infraestrutura, verifica-se que de 2010 para cd ha uma queda. Contra fatos ndo ha
argumentos. Entdo os paises da América Latina investem em média 4% a 8% do PIB. Entao
precisariamos investir 3% do PIB ao ano para nos igualarmos aos nossos pares.

N3o é questdo de lideranca. E nos igualarmos aos paises que estdo fazendo o dever de casa na
América Latina. Sem investimento, o custo logistico se eleva. Essa € uma analise do ILOS, de
2013. De 2010 para 2012 tivemos um processo de incremento do custo logistico no Brasil.
Sem investimento em infraestrutura, é automatico. Comparando com os EUA, nds temos um
custo de 11,5 enquanto os EUA de 8,7. Essa informacdo também é do ILOS.

Tanto o ILOS quanto o FDC fazem um calculo de que estamos perdendo algo entre 80 e 100
bilhdes anuais. E como se a gente pegasse o PIB do Ceard inteiro e jogasse na sarjeta. Isso é
um dado impressionante. E algo que ndo podemos mais de jeito algum continuar ouvindo isso,
vendo isso, percebendo isso.

A velha tecla da participacdo dos modais. Temos um processo de novo, quando se diz que
estamos avancando num processo de minimizar a participacdo rodoviaria, aumentar a
ferrovidria, mas os fatos mostram que de 2010 pra cd ndés tivemos uma diminuicdo da
participacdo ferrovidria e um aumento da participacao rodoviaria. De novo: sem investimentos
ndo vai haver reversdo da matriz de transportes e o custo aumenta. Entdo 75% dos paises do
G20 possuem infraestrutura mais competitiva que a gente. Na area de portos, a coisa é pior. O
indice de competitividade mais critico € o dos portos e gente vé a posicdo em que a gente se
encontra tanto em relagdao ao G20 quanto ao G10, ao G7, ao BRICS, enfim, resultado: 1232
posicao no ranking de competitividade dos portos.

O Brasil cai da posicdo 65 para a 452 e nés ja tinhamos caido 20 posicdes de 2010 a 2020. Nos
portos, vejam de novo esse quadro que é uma contribuicdo da ANTT e faz um comparativo
rapido entre Roterdd e Santos. Temos ali a movimentacdo de cargas, Roterdda 434 milhdes,
contra 97 em Santos. Roterdd € um porto consolidado, maduro, investimento de 1,149 bilhdo,
enquanto em Santos, 35 milhdes.

Uma analise da visdo integrada de planejamento: o pleonasmo vicioso da logistica integrada.
Ndo se faz logistica desintegrada. Nenhum de nds é contratado para fazer uma consultoria de
logistica desintegrada. E a mesma coisa: nao se faz planejamento desintegrado.
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Quais sdo os caminhos para que as politicas publicas sejam efetivas para o desenvolvimento
sustentavel? Tudo que esta ai todo mundo sabe, mas vamos fazer uma contextualizacdo, ja
que nés temos que compor pautas, compor agenda para discutir com os préximos atores. E
preciso ter uma ordem muito clara de prioridades. Entdo harmonizar as politicas publicas
federais, estaduais e municipais de infraestrutura com o meio ambiente, ministério publico,
patrimonio histérico e demais areas anuentes e de interesse para que se evitem embargos e
solucdes de continuidade no licenciamento e outorga de projetos futuros. Isso é classico no
Brasil.

Definir claramente com a iniciativa privada os marcos legais e regulatérios para os setores de
transporte, portos, aeroportos, hidrovias, rodovias e ferrovias, revisando e adequando o
arcabouco legal do setor, que a bem da verdade tem trazido discussdes, inconformidades e
insegurancas juridicas em excesso. O capital vai para onde ha seguranca. Se ele ndo tem
seguranca, ele ndao vai a busca de simpatia. Ele vai pra onde encontra regra clara. Se a regra
esta clara, a coisa vai.

Realizar reforma do sistema de gestdo publica dos transportes e agéncias reguladoras,
evitando a fragmentacdo dos nucleos de gestdo e decisdo.

Revitalizacao de ferrovia em 2003. Houve? A nossa lei dos portos, houve? A lei dos motoristas
houve? ConcessOes de aeroportos, rodovias e ferrovias, houve? Licenciamento ambiental?
Troca de diretorias em agéncias? Troca de ministros, problemas nas autarquias, Lei do passe
livre, concessdes de Onibus intermunicipais e interestaduais, aeroportos centrais, terminais
alfandegarios, CONIT, EPL? Tem alguma coisa errada?

Na minha concepgao deve ter alguma coisa errada. Na década de 80 e 90 ndo tinhamos plano,
ndo tinhamos uma economia estavel, o setor de transporte terrestre e ferrovia sofria, o aéreo
ganhava na carga de Manaus para o Sudeste, sem planejamento, sem visdo estratégica, sem
visdo de longo prazo. Pode?

A EPL hoje é transparente? No meu ponto de vista ndo. Ndo estd faltando integrar as
agéncias? Como mudar uma matriz de transporte sem integrar todos os atores envolvidos? E
um pais de dimensdes continentais, com diferengas regionais, € a grande questdo da industria
hoje é centraliza ou descentraliza a gestdo? Se ndo tiver um gestor, um lider, um ministro, um
presidente da republica na lideranca nao funciona.

Serd que os trés diretores das agéncias reguladoras almogam juntos? Tém reunides de
trabalho juntos? Os trés ministros se reinem, discutem suas areas e suas relacées de
trabalho? Se o CONIT ndo se reline, imagina as outras esferas...

E isso que me incomoda como brasileiro. Era para vermos obras por todos os cantos do pais,
sendo realizadas de forma desburocratizada, sem tantas questdes ambientais, sem
desapropriacdo de area, de marco regulatoério, linhas de financiamento.

Temos problemas de mobilidade urbana que foram destacados em julho e agosto do ano
passado e que nao mudaram. Pode ser até um ministro ou politico na lideranca, mas os
responsaveis por portos, hidrovias, ferrovias, rodovias e aeroportos tém que ser gente técnica,
com as agéncias reguladoras com poder de forca para deliberar, orientar, ndo para gerar multa
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ou problemas, mas de contribuir com o processo de aceleracdo, de avanco das obras e da
fiscalizacdo do servico publico que tem que ser prestado.

Sem a convivéncia entre as agéncias reguladoras ndés ndo conseguiremos fazer as mudancas
de longo prazo. O entendimento do homem publico é que precisa mudar. O técnico precisa
estar junto ao politico e o politico junto ao técnico, sem um sobressair sobre o outro.

O novo governante do pais tera que fazer mudangas radicais. Nao é possivel gerir desta forma
o setor de transporte.

Tem muito burocrata que ndo conhece a AmazoOnia, que nunca viu uma plantacdo de soja no
meio de Ronddnia e que ndo conhece o Porto de Santos, que nao é o uUnico do pais.

Precisamos da transparéncia de um plano executivo pelo menos de cinco em cinco anos. O
pais é grande e deve ser mais bem conduzido e centralizado. Cada modal de transporte tem
suas caracteristicas. A administracdo da Infraero adiantou alguma coisa para os aeroportos
brasileiros? O adicional de marinha mercante? O pedagio? O valor de arrendamento das
ferrovias? Isso ndo colabora para resolver os problemas basicos de gargalo no transporte
brasileiro. N6s sabemos onde esta o problema, temos que entender as regionalidades, a
aglutinacdo de forgas para que possamos avangar.

Debate:
José Alberto Pereira Ribeiro - ANEOR - gostaria de fazer uma provocacao:

Primeiro quero cumprimentar a mesa e agradecer as apresentacGes muito lUcidas dos quatro
participantes. Tenho mais de 30 anos de atuagao e, além do que disse o Steinbruch “so6 louco
investe no Brasil”, acrescento que so louco e chato como nds nao desistimos e queremos achar
uma solugao para o pais.

Temos que interagir. Sem o CONIT e sem prioridades vamos ficar correndo atras de nem sei o
gue. O que me preocupa é que as coisas do governo sdo bem intencionadas e com esta
vontade estd se destruindo o que foi montado. Ndo estamos vendo avangos e temos que
agradecer a oportunidade de estarmos aqui reunidos e daqui nos turbinarmos novamente
nesta vontade de ajudar e avancgar. Queremos o melhor e tudo que fazemos e que foi colocado
aqui é com o objetivo de construir. Estamos aqui para fazer esta interacgdo.

Frederico Bussinger — IDELT - gostaria de fazer um comentario:

Quero parabenizar as quatro intervengGes apresentadas e fazer trés registros. O grupo que foi
montado na Casa Civil partiu da informagdo de que os portos estavam abandonados ha 20
anos. Que ndo se fazia planejamento, que as cias docas eram obsoletas, inchadas, politizadas
e seus administradores incompetentes. Isto ndo é verdade. O Brasil investiu mais de 13 bi de
reais este ano e precisamos ser mais cientificos. Precisamos decidir se houve investimento ou
se nao houve investimento nos portos? Por isso repito que o grupo que trabalhou na Casa Civil
atuou com uma hipédtese falsa e por isso conduziu a conclusdo equivocada. Nés conseguimos
quintuplicar o lucro porque os investimentos foram feitos. Os portos foram transformados,
porque a eficiéncia cresceu 5, 10, 15 vezes. As filas desapareceram e os custos cairam a uma
metade e um terco. Isso fez surgir a indUstria da cana em Sao Paulo, o transporte da soja para



Pacto pela
Infraestrutura
Nacional e Eficiéncia
Logistica

=

| B

o Porto de Santos. Como foi possivel tudo isso se ndo havia planejamento? A verdade dos
fatos estd 13, aconteceu. Talvez estejamos no retrocesso, o que é pior. Em 2014, as filas foram
menores que no ano passado porque foram tomadas agdes operacionais, integradas, que nao
demandou investimentos. Foram medidas aprovadas em 1999 e implantadas 15 anos depois.
Para finalizar, quero responder por que Roterdd funciona e Santos ndo funciona. Roterdd é um
porto autébnomo, como todos os portos eficientes do mundo. Isso ndo é possivel fazer no
Brasil.

César faz observacao para Frederico - planejamento a gente tem e continua tendo. De
1995 para c@, tivemos oito grandes planos. Todos eles tiveram algum grau de efetividade. A
nacao tem que ter planejamento de 50 anos mesmo. E ambicioso mesmo.

Dalmo Marcheti - BNDES - pergunta para Rodrigo: indo na tua linha da provocacgao,
temos uma meta estabelecida para 2050, mas, acho realmente que temos que estabelecer
metas muito mais longas e independentes de governo ou de planos de médio e curto prazo.
Temos que comecar a pensar o que é o Brasil em 2050 e a partir dai construir nossa
governanca e nossos planos para uma meta de longo prazo. Nos temos recursos para construir
o Brasil para 20507

Rodrigo responde - Ndo tenho a menor divida que o que falta é colocar em préatica. E no
dia-a-dia que temos que resolver os problemas. O planejamento é de longo prazo mesmo. A
tatica de atuacdo é de curto prazo. A logistica estratégica é planejada a partir de 10 anos
mesmo.

Dalmo Marcheti — BNDES - pergunta para Jean Paulo: qual a composicdao do Conselho de
Administragdo dos portos publicos? E se hd conselhos independentes e com membros do local
onde o porto esta instalado?

Jean Paulo responde - o Conselho é formado por um representante da SEP, outro vem dos
empresarios ligados ao setor (da regido), outro representante da classe trabalhadora (sempre
da regido do porto), representante dos acionistas minoritarios. Ndo tem conselheiro
independente.

Dalmo Marcheti — BNDES - pergunta para Jean Paulo: e em relagao ao CONAPORTOS,
como estd evoluindo a integragdo e se ja tem resultados em relagdo ao trabalho das
instituicbes do comércio exterior e burocracia alfandegéaria? E se tem previsdao de melhoria no
processo aduaneiro?

Jean Paulo responde - O trabalho das instituicbes do comércio exterior e burocracia
alfandegaria estd na fase de diagnostico, mas ainda ndo resultou em nenhuma grande
mudanga. Em questGes pontuais, como o porto sem papel, se ainda ndo estd bom, muita coisa
ja melhorou devido a rotina de encontros da CONAPORTOS, onde os problemas sdo tratados
em conjunto. Quanto ao Porto 24 horas, outro exemplo, é tema que as solugbes tém sido
pensadas em conjunto, mas sem resultados expressivos ainda também.

Paulo faz a conclusdo do painel - O Brasil de hoje é muito diferente do Brasil de 50 anos
atras. O pais cresceu muito, a distribuicdo de renda fez com que novos mercados fossem
incorporados, as mercadorias chegaram nestes mercados, exportagdes ocorreram e 0 comércio
exterior foi 500 milhdoes de dolares. O que se pergunta sempre € a que custo estas coisas
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foram feitas? Porque se sabe que poderiam ter sido feitas a custos bem menores. A operacao
logistica ndo melhorou. As condicdes com as quais operamos ndao melhoraram. O que
gueremos é melhorar. Fizemos muito e nada se perdeu. Mas poderia ter feito muito mais e
com custos mais eficientes. A que custo foi feito &€ que ninguém quer discutir. A infraestrutura

tem que viabilizar um crescimento maior.
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PAINEL 2

Tema Procedimentos aduaneiros competitivos
Data 02/09/2014

Horario 13h30

Palestrantes Moderador: Riley Rodrigues — especialista em logistica do Sistema FIRJAN
Palestrantes

e Ernani Argolo Checucci Filho - secretario de aduana e relagdes
internacionais da Receita Federal

e Aluisio de Souza Sobreira - diretor da Associacdo de Comércio Exterior
do Brasil - AEB

e Luis Claudio Santana Montenegro - diretor de planejamento da
CODESP

e Luis Resano - vice-presidente executivo do Syndarma

e Waldemar Rocha Janior - presidente da FENAMAR

Sintese do painel

O painel abordou temas como porque o Porto Sem Papel ndo acontece; operagdao 24h com
orgdos de controle (SRF, PF, Ministério da Agricultura, ANVISA etc); atuacdo da CONAPORTOS
e novo marco regulatério portuario.

Principais ideias e propostas apresentadas

Possibilitar que o Brasil realize seu potencial de crescimento econ6mico e desenvolvimento
social por meio do aperfeicoamento da eficiéncia nas cadeias de suprimentos, ampliacdo da
capacidade portuaria e promocgao da sustentabilidade ambiental, para que o pais ocupe uma
posicao internacional competitiva.

Nos Comités Técnicos da CONAPORTOS estdo: Comité Técnico de Modernizagcdo Portuaria;
Comité Técnico de Integragdo de Sistemas; Comité Técnico de Parametros de Desempenho;
Comité Técnico de Agbes Especiais.

A Comissdo Nacional das Autoridades nos Portos (Decreto n° 7.861/13) permite uma atuacao
conjunta dos érgaos que atuam nos portos, visando tornar os processos mais eficientes.
Reduzir tempo de permanéncia no porto pela metade, com isso os fretes poderdo ser
diminuidos.

A LEI N° 8.630/93 possibilitou a descentralizagdo do controle dos portos; valorizacdo das
Companhias Docas; ruptura do modelo até entdo vigente da Relagdo Capital-Trabalho;
introdugdo de Processo Licitatorio nos Arrendamentos Portuarios com prazos maiores; saida do
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ente publico das operacbes portuarias; possibilidade dos Terminais Portuarios Privativos
operarem cargas de Terceiros; introducao dos Conselhos de Autoridade Portuaria com carater
deliberativo; o reaparelhamento portuario tornou-se uma realidade via investimentos privados
e os custos de movimentagao de cargas foram reduzidos.

Com isso, o pais pode atender a evolugdo da movimentagao portuaria que passou, nos ultimos
20 anos, da faixa de 300 milhdes toneladas, chegando a um bilhdo de toneladas no ano de
2013. No caso da movimentacdo de contéineres, cresceu e alcancou 9 milhdes TEUS em 2013.
Entre os problemas nao resolvidos com o advento da lei, estdo: a questdo da dragagem, que
determinava que a responsabilidade da execugao das dragagens fosse da Unido, a atividade
deixou de ser desenvolvida adequada e tempestivamente sem atender a demanda gerada; os
contratos anteriores a Lei n° 8.630/93 nao foram adaptados, apesar de haver sido fixado no
texto da Lei um prazo de 180 dias para tal; os arrendamentos em sua maioria ocorreram na
segunda metade da década de 90 e ndo foram precedidos de modelagem padronizada. Cada
Cia. Docas modelou o Processo Técnico e Econ6mico ao seu arbitrio.

Com o novo marco regulatério, o poder dos Estados nas administracdes dos Portos Publicos
administrados pela Unido ou delegados foi esvaziado com as decisdes centralizadas na SEP, na
gualidade de poder concedente e os Processos de Licitacdo de Arrendamentos, antes realizados
pelas Companhias Docas passou para a ANTAQ. Foi Instituido o Programa Nacional de
Dragagem Portudria e Hidroviaria II. O Conselho de Autoridade Portuaria — CAP deixou de ser
um o6rgdo deliberativo e passou a ser um 6rgao consultivo. Foi instituida a Comissdo Nacional
das Autoridades nos Portos — CONAPORTOS (Decreto 7.861/2012). Nos Arrendamentos de
Terminais em Portos Publicos o vencedor passou a ser aquele que ofertar o menor preco e/ou
maior quantidade de carga movimentada ndo sendo mais considerada a oferta de maior valor
de Outorga. Os contratos de arrendamentos anteriores a 1993 (Lei dos Portos) que estavam
vencidos ou prestes a vencer passaram a ser licitados.

Foi mantida a ndo obrigatoriedade dos Terminais Privados a contratar funcionarios por meio do
OGMO como ocorre nos Portos Publicos. Os processos de autorizacdo para construcdo e
operagao de Terminais Privativos passaram a considerar preliminarmente o Anldncio/Chamada
Publica, com presenca de processo seletivo. Os Terminais Privados autorizados passaram a ter
liberdade, sem restricbes para movimentar cargas de terceiros, independente de sua
titularidade. Porém surgiram alteracbes no processo de autorizacdo. Os processos de
autorizacdo de Terminais de Uso Privado passaram a ser realizada em duas fases, a primeira
simplificada e a segunda com maior complexidade. Foi vedada a Implantacdo de Terminais
Privados e EstacGes de Transbordo dentro das poligonais dos Portos Publicos, sem que tais
poligonais fossem atualizadas. Foi estabelecido o prazo de trés anos para realizar o
empreendimento do Terminal privado, podendo ser prorrogado por mais trés, porém ao
arbitrio do Poder Concedente - SEP. Foi instituida a figura da garantia financeira de
compromisso para execugao do empreendimento.

Como resultados praticos do Novo Marco Regulatério estdo: os objetivos pretendidos em atrair
investimentos privados, como reaparelhar os portos e terminais existentes, promover novos
arrendamentos, reduzir a burocracia e consequentemente os custos portudrios e ainda
incentivar e aumentar a competitividade do comércio exterior brasileiro, até o momento ndo
vem ocorrendo na velocidade pretendida e necessaria.

Na lista de areas e instalacGes portuarias a serem licitadas estdo presentes alguns terminais
com contratos anteriores a criagdo da Lei dos Portos, (8.630/93), cujos contratos estao
vencidos ou prestes a vencer. Esta condicdo devera gerar judicializagao.
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As Empresas Portuarias (Cias Docas) perderam a prerrogativa e a autonomia, bem como a
liberdade para firmar contratos. O poder politico e juridico no setor portuario passou a ser
centralizado e concentrado nas maos da SEP €, em menor peso, porém ndo menos importante,
da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) a quem executar as licitagoes.

Como impactos e perspectivas, houve frustracdo temporal nos objetivos que levaram as
alteragGes do Marco Regulatério, incluindo a esperada atracdo dos investimentos que ndo
ocorreu como esperado. A possibilidade de disputas judiciais em relacdo aos contratos
anteriores a Lei n® 8.630/93 devera ser materializada logo apds o lancamento dos respectivos
Editais para arrendamentos de areas e instalagbes portuarias. A materializacdo da curva de
aprendizado pelos interessados em investir no segmento sé devera ocorrer em curto e médio
prazo apos a definicdo por parte do TCU em relagdo a modelagem desenvolvida pela SEP.

O uso do modal maritimo, considerando que o Brasil tem mais de 8.500 km de costa
navegavel (incluindo o Rio Amazonas sdao 10.000 km) da& Eficiéncia Geoeconbdmica;
adicionalmente é o meio de transporte de carga que menos interfere no meio ambiente,
gerando Eficiéncia Ambiental; tem reduzida emissdo de CO2; uso vias naturais; tem baixo
impacto ambiental em sua implantacdo; baixo consumo de combustivel por tonelada util
transportada comparado com outros modais (Eficiéncia Energética); contribui para um o
crescimento econ6mico mais eficiente e racional (Eficiéncia Social): redugdo do numero de
caminhdes nas estradas e reducdo numero de acidentes, mortes e custos relacionados.

Para a navegacdo de cabotagem é requerida quase a totalidade dos documentos de comércio
exterior, enquanto os documentos necessarios no transporte rodoviario sdo apenas quatro:
Certificado de Propriedade, IPVA, Nota Fiscal e CTe. A criagcao da CONAPORTOS com o Decreto
7.861 de 06/12/12 pretende trazer maior eficiéncia nos processos portuarios com a
participacdo dos principais intervenientes federais.

Cargas de cabotagem e longo curso compartilham as mesmas areas nos portos e estdo
sujeitas ao mesmo procedimento. As mercadorias oriundas da cabotagem, movimentadas
através dos portos alfandegados, estdao sujeitas a mesma fiscalizacdo aduaneira (Siscomex
carga) das cargas de longo curso. A Instrucdo Normativa n°® 800/07 da SRF dispde sobre o
controle aduaneiro informatizado e movimentacdo de embarcacdes, cargas e unidades de
carga nos portos alfandegados. Sugestdo: que as cargas de cabotagem tenham o mesmo
tratamento do modal rodoviario.

Navios de cabotagem sdo vistoriados pela ANVISA em todas as escalas. A Resolucdo da
ANVISA n© 217/01 prevé a Livre Pratica ou fiscalizacdo em cada manobra de atracacao nos
portos brasileiros. Navios de cabotagem escalam sequencialmente portos brasileiros tornando
desnecessaria sua fiscalizacdo em cada escala. Sugestdo: Alterar a Resolucdo, simplificando os
processos de liberagao pela ANVISA.

A IN n© 800/07 da SRF estabelece que todas as escalas dos navios em portos brasileiros
devem ser cadastradas no Siscarga com antecedéncia minima de cinco dias. Caso as escalas
ndo sejam cadastradas o navio ndo é autorizado a atracar. Sugestdo: desvincular o envio de
informacgdes ao Siscarga da operacao de atracacao dos navios operando na cabotagem.

Falta uma Politica de Precos para o Combustivel Maritimo, pois o preco do combustivel
maritimo estd atrelado ao mercado internacional, acompanhando as flutuacdes da demanda
dos derivados de petrdleo e as variagdes cambiais no Pais.

A legislacdo determina a igualdade do preco de fornecimento para as embarcacdes de
cabotagem com o do longo curso, mas a Petrobras adiciona o ICMS local quando fornece para
cabotagem; o preco do diesel consumido pelos modais terrestres tem sua formacgdo atrelada a
politica de combate a inflagdo do Pais e é fornecido a valores inferiores ao custo do éleo diesel
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importado para atender a demanda. Proposta: que sejam adotadas politicas de preco e
reajustes para o combustivel maritimo equivalente ao combustivel rodoviario.

A Receita Federal tem atuacdo em momentos variados das Cadeias Logisticas, com o
Gerenciamento de Riscos, incluindo Habilitacdo e Credenciamento de Operadores; Controle de
Cargas e Despacho Aduaneiro; Auditorias Fiscais e Operacionais; Vigildncia e Repressao
Aduaneiras e Implementacao do Centro Nacional de Gestdo de Riscos Aduaneiros (CERAD).

O Projeto OEA - Operador Econdmico Autorizado inclui a construcdo do modelo brasileiro de
OEA; com focos em conformidade aduaneira e seguranca; agilidade e previsibilidade para
operadores confidveis e possibilidade de acordos de reconhecimento mutuo.

O aprimoramento do Siscomex inclui plataforma web, melhorias e novas funcionalidades;
mudanca no fluxo (dispensa de apresentacdao de documentos no canal verde); absorcdao do
AFRMM; notificagdo de lancamento eletronico; transferéncia simplificada de carga entre
recintos e integragdo com Porto Sem Papel.

Com o Portal Unico do Comércio Exterior, a cadeia logistica ganha com o desenvolvimento de
solugOes tecnoldgicas integradas em parceria com todos os d6rgdos de controle do Comércio
exterior; visdo integrada do usuario; anexacdo de documentos e imagens; catalogo de
produtos; cadastro de intervenientes e mapeamento; revisao dos processos de exportacao e
importacdo; integracdo com outros 6rgdos de controle; harmonizacdo de procedimentos;
compartilhamento de informagoes e documentos e disseminacdo de inteligéncia fiscal.

O cidaddo comum ndo tem ideia do que é o porto. Infelizmente ainda é visto como local de
contrabando, prostituicdo e trafego de drogas. Ndo é visto como um local de desenvolvimento
e geracao de renda, riqueza e que 95% do comércio exterior brasileiro passa pelos nossos
portos.

Havia uma especulacdo circulando que o porto necessitava de 962 informagdes (numero
hipotético) para o navio atracar e desatracar. Com o porto sem papel, projeto que apoiamos e
acreditamos que vai dar certo, as informagdes passaram a ser digitadas e ficam arquivadas,
facilitando a localizacdo das mesmas. O navio ndo vai entrar mais rapido ou ter um
atendimento mais eficiente s6 com o porto sem papel. Tem varios fatores e atores envolvidos
nesta questdo e que precisam ser equacionadas, envolvendo varios agentes e o6rgdos de
anuéncia.

Porto sem papel toma de 3 a 4 horas diarias de digitacdo. Isso pode ser revisto? Sera que
documentos que estdo sendo digitados tém mesmo utilidade? Mas continuamos a entregar
papel, pois alguns érgdos exigem o papel. Temos a cultura de papel e carimbo, isto esta
impregnado na cultura latina.

Exemplo da vida diaria: usamos o banco s6 pela web. Ndo vamos mais ao banco para nada,
nem precisamos do gerente. S6 ndo conseguimos ainda tirar o dinheiro pelo computador. A
mesma coisa acontecera com o porto sem papel. Hoje ainda ndo nove anuéncias necessarias
para a liberagdo de um navio no porto. Ndao podemos comparar os portos brasileiros com
portos eficientes mundo afora, como Singapura ou Roterda.

O porto ndo é o porto simplesmente. O porto é a sobrevivéncia da economia. E por onde
movimenta 86% do volume de comércio exterior brasileiro. Tratar bem o porto é garantir o
futuro do Brasil.



Pacto pela
Infraestrutura
Nacional e Eficiéncia
Logistica

| B

Debate:

Dalmo Marcheti — BNDES - pergunta para Ernani: sobre a importancia de se ter novos
clias e sobre o direito de autorga, gostaria de saber se a Receita Federal esta capacitada a dar
autorizagdes aos novos cliars e como € esta autorizagdo?

Ernani responde - o processo de interiorizacdo dos servigos aduaneiros é uma praxe no
mundo, ndo s6 no Brasil, um pais continental com indUstrias espalhadas por todo o territério.
A aproximacgao do porto seco do cliar se faz necessaria para oferecer este tipo de servigo. O
porto como esséncia deveria ter o maior interesse por parte do Estado, pois tem maior
controle de quem explora. Em qualquer local do Brasil pode se instalar e explorar um cliar. E
um modelo que exige um processo longo de debate com todos os interessados. E para abrir
um novo cliar é necessario um processo licitatorio.

César Meireles - ABOL - pergunta para Ernani: ao julgo da Receita Federal, o
desembaraco alfandegario nos clias, nos portos secos e reais, € ou ndo um servigo publico? E
existe hoje um déficit de 4.000 auditores fiscais para o desembaraco de todo o processo
nacional, se nés ampliarmos a rede de cliars, como suprir isto num pais continental como o
nosso?

Ernani responde: a atuacdo da Receita Federal é um servigo publico. O que o cliar oferece
ndao é um servigo publico, € o servico de armazenagem de carga e alguns outros servicos
correlatos como recuperacdo de container etc. Sobre o déficit de auditores, ndo sei que o
estudo o senhor tem que embasa esta afirmagdao. Como gerente do processo, reclamo da falta
de recursos, isso € a realidade do pais, com caréncia social e dificuldade de recursos como a
maioria dos drgdos federais. Mas ndo afirmaria o que vocé afirmou. No modelo do cliar que foi
apresentado ao Congresso Nacional tinha um dispositivo especifico estabelecido, dizendo que o
poder executivo deveria regulamentar o procedimento entre a admissao do cliar e sua efetiva
operacdo, e fazer um comunicado a todos os envolvidos, incluindo Receita Federal, ANVISA,
entre outros, com um processo de recrutamento especifico para atender aquela demanda. Nao
existe outra forma de evoluir no tema sem ser tratando esta questdo. O problema nédo é s6 do
cliar, é do porto, do aeroporto etc.

Savio Bittencourt - ABRAMPA - pergunta para Ernani: quais sdo os embaracgos
especificos desta licitacdo? O que esta sendo alegado sobre o enfrentamento destas agbes?

Ernani responde - Basicamente os interessados que nao se viram beneficiados com o
processo questionam se o mesmo foi transparente, se teve direito a cumprir todas as etapas
etc. A judicializagdo passa pela iniciativa de algum interessado que nao teve seu direito
reconhecido. Em Recife, sei que tem trés acgdes civis publicas em andamento. Mas esta é uma
deliberagao da Procuradoria Geral da Fazenda Nacional e ndo saberia te responder com
detalhes a respeito.

Bruno Lima Rocha - Syndarma - pergunta para Montenegro e Ernani: porque quase
depois de dois anos, o CONAPORTOS foi incapaz de nos dar uma Unica solugdo para o
destravamento dos portos brasileiros?

Montenegro responde - Precisamos acreditar mais nas instituicdes, pois as solugdes nem
sempre sdao simples. Temos que ter coragem para enfrenta-las. A criacdo do CONAPORTOS é
antiga. Mas ndo tinha condicao de funcionar, pois ndo tinha uma entidade nacional que o
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coordenasse. Um grande avanco foi da integracdo do porto sem papel com a marinha
mercante. A questdo da cabotagem encontra dificuldades e temos que enfrentar estas
questdes. Temos que insistir, acreditar nas instituicdes e seguir adiante.

Ernani responde - Nao importa o comité, se ndao houver alinhamento e didlogo em torno das
guestdes e uma convergéncia de um entendimento, ndo havera solucdo. A solucdo tem que vir
por um entendimento entre todos os 6rgdos envolvidos que trabalham para o controle do
comércio exterior, com a convergéncia de interesses.

Waldemar Rocha - FENAMAR - fez um comentario sobre o painel: quero apresentar o
principio da oportunidade e mencionar algo que estamos tentando ha algum tempo. Gostaria
que as entidades representativas também fossem convidadas para as reunides do
CONAPORTOS. Os portos de Santos e Vitéria jd convidam, mas os outros ndo. As entidades
representativas sdo as que mostram os problemas e ajudam a buscar e contribuir para
encontrar as solugoes.

Dalmo Marcheti — BNDES - pergunta para Ernani: a tarifacdo dos containers de
cabotagem é diferente dos containers de importagcdo. Isso ocorre nos portos brasileiros? A
segunda questdo é que ja ouvi dizer que ha normativos na Receita Federal de que os
containers de cabotagem ndo sofreriam a mesma fiscalizacao do container de exportacao. Isso
é verdade?

Ernani responde - tivemos uma reunido hoje mesmo sobre o assunto. Temos um conjunto
de containers que vém em transporte internacional, saindo, por exemplo, do Porto de Roterda
e é destinado ao Brasil para o aeroporto de Vitéria e, por qualquer motivo, parou no Porto do
Rio de Janeiro ou no de Santos e que tem que depois chegar ao seu destino. Este ultimo
trecho é cabotagem, mas a carga ainda nao foi nacionalizada, ndo teve nenhum tratamento
aduaneiro. Ela terd o controle da Receita Federal como carga internacional que é. A cabotagem
normal, doméstica, a Receita Federal ndo tem interesse em controlar, ndo é nossa fungdo. Por
isso & nosso entendimento que a carga de cabotagem normal ndo deve ter o mesmo
tratamento alfandegario da carga internacional.

Luis Resano - Syndarma - complementa a resposta: no Brasil, em todos os portos, o
container de cabotagem ndo é escaneado obrigatoriamente, a ndo ser que haja suspeita a
respeito da carga transportada etc.

Ernane conclui a resposta - A Receita Federal tem que controlar isso, controla a carga
internacional, a carga que esta sendo exportada e que ja foi desnacionalizada.
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PAINEL 3

Tema Licenciamento ambiental
Data 02/09/2014

Horario 16h

Palestrantes Moderador: Carlos Tavares - diretor Companhia Nacional de Abastecimento
- CONAB

Palestrantes

e Savio Bittencourt - promotor de Justica do Estado do Rio de Janeiro e
presidente da ABRAMPA

e Thomaz Miazaki de Toledo - diretor de licenciamento ambiental do
IBAMA

e Renata Twardowsky Ramalho - gerente de licenciamento e relacdes
institucionais da ALL e coordenadora do comité de meio ambiente da

ANTF

e Betina Maciel Versiani - engenheira e pesquisadora do COPPE/UFR]

Sintese do painel

As discussOes do terceiro painel envolveram os temas: desenvolvimento de um marco legal
gue defina como devem ser realizadas as intervengdes no meio ambiente; definicdo do que é
necessario conter nos planos para que sejam aprovados; diminuicdo da arbitrariedade na
analise dos projetos e unificagdo dos critérios de aprovagdo; eliminagdo da necessidade de
aprovacdes multiplas; elaboracdo de legislagao positiva e a questdo indigena no licenciamento
ambiental de rodovias.

Principais ideias e propostas apresentadas

A ABRAMPA reulne todos os Ministérios Publicos estaduais envolvidos com questées ambientais.
O foco é promover um acesso mais rapido ao licenciamento, cumprindo todos os passos para
que o processo seja mais eficiente. A entidade tem um papel de uniformizador por meio de sua
escola, realizar atividades cientificas que venham dar ao Ministério Publico uma unidade de
pensamento. Cada 6rgdo envolvido tem independéncia funcional, na manifestagdo processual e
investigativa.

A sociedade precisa de uma instituicao cujos membros tenham a capacidade de decidir sem se
submeter as pressdes politicas internas ou externas de qualquer ordem. O desafio da
ABRAMPA é que o pais progrida com a preservagao ambiental, € dar ao MP, ao lado desta
independéncia funcional, elementos por meio de estudos, aprofundamentos e debates, numa
discussdo aberta as outras instituicoes e setores, para que por meio destes artificios tenha
capacidade para mostrar a todos os interessados quais, em linhas gerais, as posicoes que o MP
tem.
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Temos conseguido muito sucesso em alguns pontos e temos aprofundado as discussGes em
outros para que o MP possa ter uma linha de pensamento compreensivel a olho nu daqueles
gue ndo sao integrantes da carreira.

As vezes, o licenciamento ambiental se torna o palco de outras manifestacdes que, a despeito
de serem legitimas, deviam encontrar outros canais para dar a sociedade o didlogo que ela
precisa ter com o poder publico.

O licenciamento ambiental ndo aparece como entrave de diversas questdes colocadas aqui
neste painel. Ndo sao necessariamente as questdes vinculadas a licenciamento ambiental ou
protecdao ambiental que sdo as principais vilds do entrave para o sucesso do plano ambiental
brasileiro. Este discurso é vazio e ndao se compactua com a realidade. Ha varios outros
empasses que sdo de ordem politica e que sdo tradicionais e precisam ser abordadas com
clareza.

As questdes ambientais precisam de um debate maior com todos os stakeholders envolvidos
na infraestrutura. Por isso é preciso criar uma alternativa politica para que prefeitos ndo sejam
punidos. Qual o entrave entdo que o licenciamento cria neste processo e na ampliacao do
saneamento ambiental brasileiro? Tudo que o MP, a sociedade civil organizada e os
ambientalistas querem é que surjam investimentos lucrativos em saneamento, na questdo dos
residuos sélidos, sejam eles urbanos ou da industria.

No campo da infraestrutura e da logistica o licenciamento ambiental precisa ser feito da
mesma forma. Tudo que nos queremos é que ele seja feito de forma rapida e que tenha a
capacidade de fazer também todos os estudos necessarios e dar conta efetivamente da
preservacdo que precisa ser feita. Inclusive porque o licenciamento ambiental ndo pode ser
visto meramente como uma etapa burocratica de determinado projeto. E uma etapa colocada
como forma de pensar o projeto no momento em que ele é feito, e precisa fazer parte da alma
deste projeto para que ele ndo tenha os problemas ambientais decorrentes e que serao
analisados e expostos num licenciamento ambiental sério.

Outra questdao que frequentemente ocorre em licenciamento ambiental &, em fungdo de
emergéncias politicas, por falta de um projeto integrado, que ndo seja um planejamento de
progresso em migalhas, parcial, partido, que ndo seja visto por todos os &ngulos dos
interlocutores, de todos os modais e de todas as conjecturas tem que ser feitas num plano de
longo prazo para desenvolvimento de um pais, o problema é que esta pulverizacdo e
fragmentacdo acabam causando descontinuidade das questGes ambientais, pois, se ndo é
tratada desde o inicio como algo que precisa ser respeitado e que pode apontar dificuldades e
facilidades, algo que tem ser levado em consideracdo em varias decisdes subsequentes e
politicas, vocé terda a exclusdo da questdo ambiental e inclusdo em termos de licenciamento
ambiental, agbes judicias, inquéritos civis e multas administrativas.

O licenciamento ambiental talvez seja o momento mais histérico da protecdo ambiental,
porque ha certa desconfianca da sociedade civil na continuidade da fiscalizagdo daquela
atividade. Entdo, portanto parece que ali todas as questdes ambientais serdo resolvidas. Bom,
ali, muitas questGes ambientais serdo resolvidas, mas €& necessario que se faca um
acompanhamento continuo das atividades, por meio da policia do Estado e dos dérgdos
ambientais.

érgéos ambientais bem aparelhados e independentes, que tenham capacidade de fiscalizagao,
de atuacgdo, salvos da pressdo politica interna para a realizacdo de grandes obras, para dar
conta de cronogramas politicos-eleitorais, sdo necessarios para que tenhamos um
esvaziamento da tensao que existe no licenciamento ambiental.
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Em 2011, o IBAMA expediu 624 Licencas Ambientais; em 2012, 700 e, em 2013, 829. Em
2014, ja foram realizadas 28 audiéncias publicas com 7.549 pessoas envolvidas. Existem 1884
processos em licenciamento no IBAMA atualmente.

Existe uma tendéncia em tratar tudo como impacto ambiental e inclui-lo como pauta do
licenciamento. Um exemplo é a desapropriacdo. Isso precisa ser avaliado para a liberacdo da
licenca ambiental. Entre 2011 e 2013 houve um boom na demanda do licenciamento
ambiental.

Para uma concessdo da FUNAI é preciso que toda a equipe passe por uma avaliacdo da
entidade para avaliacdo das atividades a serem desenvolvidas, o referencial tedrico-
metodoldgico orientador da abordagem, o cronograma das atividades e os resultados e
produtos almejados. Cada profissional da equipe assina com a FUNAI, para assegurar a
observacao rigorosa da legislacdo e regulamento que trata dos direitos indigenas. E o érgao
podera suspender, a qualquer tempo, as autorizagdes concedidas quando: solicitadas a sua
interrupcao por parte da comunidade indigena; os trabalhos venham a gerar conflitos dentro
da TI e do ndo cumprimento do termo de compromisso firmado.

No Estudo do Componente Indigena é preciso identificar os impactos que incidirdo sobre as
comunidades indigenas situadas na area de influéncia do empreendimento; construcdao da
matriz de impactos e apontamento dos programas de mitigacdo e compensacao e do Programa
Basico Ambiental Indigena - PBAI; detalhar os programas de mitigacdo e compensacdo dos
impactos e estabelecimento de procedimentos que atendam as necessidades e solicitagdes das
comunidades indigenas.

A FUNAI faz o processo que envolve as terras indigenas e quem da a licenga é o IBAMA. O
principal fator a ser observado é o principio da precaugdo, fundamental por causa da
diversidade cultural envolvida.

Nenhum empreendimento recebe licenciamento ambiental se ndo tiver a interveniéncia dos
orgdos Ministério da Saude, IPHAN, FUNAI, Instituto Palmares, quando o licenciamento
ambiental envolve terras indigenas e quilombolas. Precisa da Vigilancia Sanitaria e Ministério
da Saude quando o empreendimento envolve areas de risco endémico, para malaria, por
exemplo. E envolve o IPHAN quando o empreendimento esta localizado em locais preservados.

Entre as principais problematicas envolvendo 6rgdos intervenientes estdo:

Morosidade dos 6rgdos intervenientes - numero reduzido de técnicos para analise dos
processos;

Prazos estabelecidos na Portaria 419 ndo sdo respeitados pelos 6rgados intervenientes e
pelos 6rgdos licenciadores;

Org3os licenciadores ndo ddo continuidade no processo de licenciamento sem o parecer
formalizado dos 6rgdos intervenientes;

Fundagdao Palmares e FUNAI: exigéncia de estudos em comunidades que ndo possuem
decretos, divergéncia com a Portaria 419;

Condicionantes e exigéncias de compensagdes que ndo estdo relacionadas com os impactos
causados pelo empreendimento — empreendimentos assumem responsabilidade de politicas
publicas.
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Debate:

César Meireles - ABOL - pergunta para Renata/Thomaz: vemos um distanciamento
grande de entendimento em relacdo a lei sobre o marco legal. As vezes chegamos numa
regido e o entendimento sobre a mesma questdo é diferente em Sao Paulo e Goids, por
exemplo. Esse é um assunto que vocés tratam de forma constante entre os drgdos, de
promover esse entendimento linear, uniforme, com suas equipes? E o que tem sido feito para
unificar o entendimento na esfera municipal, estadual e federal?

Renata responde - as ferrovias tém uma sorte, se podemos falar assim, pois, todas sao
licenciadas pelo IBAMA Brasilia, por isto o entendimento é sempre o mesmo. Ainda existem
algumas divergéncias entre os Estados, mas quando é o IBAMA Brasilia o entendimento é
sempre 0 mesmo, a nao ser que o 6rgao delegue para outra unidade regional.

Thomaz responde - o que tem sido feito é ter um padrdo de critérios de avaliacdo. Temos
um quadro de 423 técnicos, dos quais 260 estdo em Brasilia, e contamos com a contribuigdo
dos nucleos de licenciamento ambiental que ficam nas capitais dos estados, com equipes mais
reduzidas, que compde o corpo técnico. Sempre fazemos treinamentos e atualizagdes de
informacdes sobre mudangas e sobre a metodologia de licenciamento ambiental. A integracdo
dos processos é sempre submetida a estrutura de coordenacdo aqui em Brasilia. Em relagao a
integracdo com os 6rgdos municipais e estaduais estd mais concentrada em nivel federal.
Temos feito mais integracdo com projetos de menor porte, como mineracao de areia, por
exemplo. Temos feito muitos encontros setoriais com o segmento de logistica e transporte, e
sempre recomendamos que nos convidem para participar das discussdes. O nosso produto
principal é a matriz de impacto, é sobre ele que nos debrucamos para verificar o que pode ser
feito para mitigar estes impactos. Em nivel de interacdo entre Estado, municipio e IBAMA ndo
temos feito esta interagao.

Frederico Bussinger — IDELT - fez um comentario geral do painel: quero parabenizar
este painel por inteiro, pela declaracédo de humildade, que é crucial, pois, até pouco tempo, a
discussao do mundo do licenciamento era ter a melhor legislagdo e tudo que era feito em prol
do meio ambiente. E gostei muito do comentario do Thomaz sobre a ampliacdo da questdo
envolvida nos riscos, que acredito ser quase uma divindade que precisa ser desmistificada.
Quero comentar a explanacdo do doutor Savio Bittencourt: sim, existem muitos problemas.
Isso ndo significa que ndo haja problemas no licenciamento. Ele ndo é o Unico problema, mas
€ um grande obstaculo. Dificulta e ndo seguramente estamos defendendo bem o meio
ambiente. MP ndo é o Unico entrave, mas nao deixa de ser entrave. Pressdo politica existe,
mas ndo € a Unica. Paradoxo. Processo de licenciamento ndo pode ser confundido com crime
ambiental. MP é importante e cumpre papel, mas vai além da formalidade e da garantia da
legalidade. MP tem entrado em discussao de mérito, parametros e critérios de avaliagao e ai,
as coisas se confundem.

Janice Cabuz - ANTT - pergunta para Thomaz, Renata e Betina:

Pergunta para Thomaz: governancga, planejamento e transportes sao palavras que devem
andar sempre unidas. A portaria 288 foi citada pelo senhor como um dos casos de que o
modelo de ELPL e PLLO ndo adequado para rodovias até 25 km desde que dentro da faixa de
dominio. Porque ndo estender este modelo também para as ferrovias?

Thomaz responde - Vou aproveitar a oportunidade para apresentar os numeros do terceiro
lote de concessdes. Foram concedidos cerca de 3.400 quilébmetros, dos quais havia
necessidade de duplicacdo de 2.270 quildmetros. Com isso, autorizamos obras de duplicacéo
em 257 quilébmetros de quatro licencas em quatro meses. Isso para mostrar a evolugdo da
legislagdo. Nao perdemos nada com a simplificagdo, ou ndo complicagdo, dos processos. Por
que ndo replicar isso para as ferrovias? O Ministério do Meio Ambiente é que defini isto.
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Pergunta para Renata: a ANTF atuou junto da ANTT por um tempo, por que nao voltar a
acontecer?

Renata responde - Primeiro, quero me desculpar em nome da ANTF por nao estar
convocando a ANTT para os nossos eventos e seminarios. Nos realmente sentimos falta desta
interacdo nas questdes ambientais do nosso dia a dia. JA comecamos a unificar esta relacao
meio ambiente e ANTT, falando propriamente da ANTF, que hoje tem uma area sé para lidar
com drgdos ambientais e agéncias reguladoras. E preciso ter um olhar global, reunindo tanto
as agéncias reguladoras quanto os érgaos intervenientes. Vamos retomar esta agenda de
eventos em breve e, com certeza, a ANTT estd conosco.

Pergunta para Betina - a questdao da FUNAI nos processos de licenciamento, apesar de ter
sido sO6 para rodovia, que foi o tema da sua apresentagdo, pode ser aplicada também para
ferrovia, o procedimento é o mesmo né? Serd que nado seria possivel pensar numa redugao de
procedimentos que permita diminuir o tempo entre a apuracdo e a divulgacao dos estudos e
resultados?

Betina responde - acredito que o trabalho tem que ser feito junto a FUNAI e que existe uma
morosidade interna deles de ter um numero de técnicos para avaliar a quantidade de
processos que chegam até a entidade. E um 06rgdo anuente que tem essa limitagdo. Existe a
guestdo interpretativa, inclusive existe um enfrentamento na FUNAI em relacdo aos
empreendedores, com tratativa totalmente diferente entre os 6érgaos. Caberia ao
empreendedor fazer este trabalho de aproximagdo. O rito dos procedimentos é uma questdo
gue precisa ser trabalhada com eles. O andamento é da entidade e pode ser agilizado se for
trabalhado com eles.
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PAINEL 4

Tema Intermodalidade e interconectividade
Data 03/09/2014

Horario 9h

Palestrantes Moderador: José Alberto Pereira Ribeiro - presidente da ANEOR
Palestrantes

e Carlos Cesar Meireles Vieira Filho - diretor-executivo da ABOL
e Frederico Bussinger - consultor do IDELT

e Luis Augusto de Camargo Opice - consultor do grupo Ecorodovias

Sintese do painel

Os principais temas que nortearam as discussdes do painel foram: acessibilidade a portos e
aeroportos; planejamento urbano; descentralizacdo de terminais em centros urbanos;
obstaculos a operacdo multimodal no pais; CLIAS, terminais alfandegarios no interior e como
interconectar os diferentes modais nas grandes cidades do mundo.

Principais ideias e propostas apresentadas

As discussdes sempre giram em torno dos gaps existentes, das perdas de posicdao, das
redugdes em varias areas, mas ndo falamos dos avangos. O Brasil € um pais continental, por
isso, mesmo apresentando avancgos, o resultado parece pifio. A multimodalidade é uma visao
integrada dos varios modais de transporte existentes, por isso é preciso desenvolver marcos
regulatoérios factiveis e exequiveis, pois o setor privado ndo quer facilitagdes, quer garantia de
sustentabilidade e desenvolvimento.

A revisdo do arcabouco legal do setor inclui Lei n° 12.815/2013 (Motoristas); Lei n©°
12.815/2013 (Portos); Medida Provisoria n® 612/2013 (Portos Secos / EADIs / CLIAs); Lei n®
9.611/1998 (OTM) e Decreto n® 1.102/1903 (Armazém Geral).

Com 27 incidéncias diferentes de ICMS, torna-se impraticavel a operacionalidade da Lei n°
9.611/1998 - OTM (Operador de Transporte Multimodal) pela impossibilidade de emissdao de
apenas um documento fiscal, equiparar a incidéncia de impostos nos combustiveis da
cabotagem com o longo curso; desburocratizar o desembaraco nos portos da carga doméstica
(cabotagem), hoje tratada como carga de longo curso e disponibilizar servicos publicos
reguladores, anuentes e intervenientes 24h.

E necessario, portanto, enfrentar a reforma tributdria, principalmente quanto ao Imposto sobre
Circulagao de Mercadorias e Servigos (ICMS), ponto nevralgico e condigdo sine qua non para a
implantacdo do Operador de Transporte Multimodal (OTM).

Nas Questdoes de Governanca, despolitizacdo dos cargos e gestao meritocratica voltada a
resultados; racionalizar, atualizar, unificar, harmonizar, priorizar e IMPLANTAR! Em
financiamento e desoneracdo, revisdo da pauta de financiamento dos setores (rodoviario,
ferroviario, aeroviario, hidroviario, portos, retroportos, operadores logisticos), a exemplo do
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Finame, Reporto etc; estabelecer nova agenda de desoneracdo fiscal do setor, exigindo
contrapartidas de investimento.

Incentivar e fomentar junto a zonas produtoras do agronegdcio estacdoes de silagem
consistentes entre producdo e capacidade de estocagem e escoamento dos portos.

Incentivar e fomentar a construcao de terminais intermodais em pontos concentradores de
carga (hubs), priorizando a instalacdo junto a rios navegaveis e entroncamentos
rodoferroviarios.

Incentivar, sempre que se faga necessario, a exemplo do que foi implantado na Baixada
Santista, a construcdo de patios reguladores de transferéncia de veiculos de carga aos portos,
harmonizando os interesses dos municipios lindeiros, desobstruindo tanto os acessos urbanos,
guanto as zonas portuarias, fazendo-se necessario, contudo, o estabelecimento do controle de
fluxo através de adequado sistema de agendamento de acesso aos terminais.

Cobrar/regular a programacdo eletrénica de transferéncia de carga entre as estagdes de
silagem e patios reguladores aos portos. Dar prioridade e foco na cabotagem, desonerando
combustiveis, flexibilizacdo de bandeira, harmonizacdo operacional nos terminais de
contéineres entre carga de cabotagem e longo curso. Liberdade para a contratacdo de mao de
obra nos portos, trazendo coeréncia e aderéncia a nova tecnologia dos terminais e
configuracao dos navios modernos.

A logistica é fator critico de sucesso. E a palavra da moda, mas as pessoas podem ndo estar
falando da mesma coisa quando abordam o tema, pois estdao usando de reducionismo.
Logistica é muito mais abrangente!

Os entraves ao desenvolvimento da Multimodalidade no Brasil incluem:

e Operacionais: regulacao e infraestrutura

e Cultural: barreiras comerciais (confidencialidade e concorréncia)

e Tributario: ICMS, ISS, IPI e outros. Apesar de todos os esforgos realizados nesses ultimos
tempos, esses entraves ainda afetardo por algum tempo o correto desenvolvimento da
multimodalidade no Brasil.

A Multimodalidade é estratégica para o Brasil, porque somos competitivos na origem
(producdo), com uma operacao logistica integrada; seremos mais competitivos no destino; a
base para a multimodalidade é a implantacdo de Plataformas Logisticas. Precisamos desonerar
o setor de infraestrutura, firmando compromissos de contrapartida de investimentos no préprio
setor e garantir fontes de financiamentos para a modernizacdo de todos os modais de
transporte e infraestrutura correlata.

Para que a logistica no Brasil deixe de ser “gargalo” e passe a ser alavanca competitiva é
necessario: mudancga Cultural, reconhecer a importéancia do valor e do tempo, ter um ambiente
regulatério adequado e que resolva os problemas de alfandega, cambio e impostos internos,
integragdo operacional entre os agentes publicos, capacitagdo de gestdo, investimentos,
infraestrutura nos modos de transportes e integracao modal.

Debate:
Rodrigo Vilaga — CNT - pergunta para Frederico: o que nés temos que fazer com relagdo a
pratica intermodal/multimodal? H& uma centralizagdo de comandos ministeriais e um plano

efetivo de logistica? Esse é o caminho?

Frederico responde - Estamos diante de numa batalha de coracdes e mentes. Precisamos
trazer os argumentos, ndo faltam dados. S6 que isto ndo sai dos nossos muros empresariais.



Pacto pela
Infraestrutura
Nacional e Eficiéncia
Logistica

=

—

E:

Ha uma batalha nas ruas e os empresarios sdo responsaveis por isto. A cultura brasileira é
muito bajulativa, fulanizadora. Ndo tenho nada contra vocé, mas contra sua ideia. A dragagem
do Brasil ndo esta nos trilhos, estd num inferno. Temos que ter um choque de sinceridade. Ano
passado a MP era a salvacdo da lavoura, ia mudar o mundo e, 14 meses depois esta ai e nao
aconteceu nada, vai ter que mudar muita coisa. A questdao dubia ndo nos leva a lugar nenhum.
A batalha estd na sociedade, temos que ganhar as coisas, grandes discussdes e temas nas
ruas.

Rodrigo Vilaga - faz uma réplica para Frederico - um ministro de Estado ficar assustado
com a questdo da dragagem me preocupa mais ainda. Um homem publico dizer isto me
espanta. A responsabilidade é conjunta, todos temos que nos unir e fazer este processo. Como
temos que nos unir para gerir esta engrenagem?

Frederico responde - é certo que precisamos ter os melhores dados, as melhores propostas
e estratégias. Isso é necessario, mas € suficiente? Claro que ndo. Estamos numa discussdo de
poder, politica, precisamos avaliar a medicdao de forcas. Muita gente ganha com a ineficiéncia.
Por isso temos que identificar quem sdo os aliados e os que estdao contra. Temos que
identificar as forcas, as que querem mudar e as que nao querem. O problema ndo sdo as
pessoas, é de governanca, que é confusa. Esta é a questdo. Outra que é crucial é sobre o
planejamento, ndo existe quem faz e quem executa o plano. Gestdao planejada é questdo de
postura. Exige planeamento em qualquer nivel da empresa. Convencer e constranger com as
nossas teses.

Opice responde - quando Maomé ndo vai a montanha, ela tem que ir a Maomé. Nds sabemos
gue o governo nao entende nada sobre logistica. Ndo tem quadros treinados para atuar com o
tema. Enviam profissionais aos grandes centros para fazer benchmarking, mas nada evolui.
Com isso temos que levar solugdes e propostas de alternativas para solucionar a questdo,
incluindo todos os usuarios de carga do Brasil. Falta ha muito tempo uma agdo mais robusta
do nosso setor para apresentar melhorias ao sistema logistico brasileiro, inclusive ajudando o
Governo a sair desta inércia. Precisamos construir uma solucdo. Ndo é s6 mostrar erros e
apontar falhas.

César comenta o tema - despolitizar, racionalizar, objetivar, priorizar, planejar e executar.
Esse é o ciclo que deve rodar sempre. Nao é preciso um superministério. Basta um Ministério
dos Transportes atuante e com competéncias definidas que o setor vai avancar.
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PAINEL 5

Tema Aspectos tributarios da logistica
Data 03/09/2014

Horario 11h30

Palestrantes Moderador: César Meireles — diretor-executivo ABOL
Palestrantes

e Rogério Akira Ashikawa - diretor adjunto da DEAT da Secretaria da
Fazenda de SP

e Eduardo Sanovicz - presidente da Associacdo Brasileira das Empresas
Aéreas - ABEAR

¢ Roberto Giannetti da Fonseca - diretor titular do departamento de
relagdes internacionais e comércio exterior da FIESP

Sintese do painel

Os topicos de condugao do painel foram: a racionalizagdo da tributacao sobre todos os modais
de transporte; desoneracdo do transporte como forma de melhorar a competitividade do pais;
isencdo de ICMS sobre o frete nas exportagdes (liminares); isonomia tributaria no transporte;
afetacdo do transporte de cabotagem e o transporte aéreo e aspectos de competitividade da
producao industrial brasileira devido a oneracdo do transporte.

Principais ideias e propostas apresentadas

O cenario da aviagdo brasileira pré-2002 era de pregos regulados pelo Governo; tarifas
elevadas; baixo numero de consumidores; competicdo limitada e diferenciagdo por servigos.
Diante disso, existia liberdade tarifaria; tarifas em queda; emprego e renda em ascensdo;
massificacdo do transporte aéreo; competicao real e diferenciacdo por precos.

O cenario atual é de custos em elevacdo; demandas formuladas ao Governo; redugdo de
oferta; melhorias internas; ajuste de precos; demandas equacionadas X demandas nao
equacionadas.

A tributagdo elevada compromete a competitividade do pais como destino turistico. Brasil no
relatorio 2013 de competitividade do setor de Viagens e Turismo do Forum Econdmico Mundial,
que avalia 140 nacgbes: 1182 colocacdao quanto a tributagdo dos bilhetes aéreos internacionais
e tarifas aeroportuarias. O preco e a tributacdo do combustivel representam grandes gargalos

Mesmo tendo aproximadamente 75% do volume produzido no Brasil, o QAV é precificado pela
paridade de importacdo. O combustivel dos voos internacionais é isento de PIS, COFINS e
ICMS, para os voos domésticos 3,65% de PIS e COFINS, além do ICMS. Em qualquer dos
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casos o combustivel brasileiro fica acima da média mundial, incluindo mercados bem menos
desenvolvidos.

Os Estados tém trabalhado em politicas diferenciadas de ICMS para estimular voos para
regides especificas. Politicas similares tem também servido para estimulo a voos internacionais
Exemplos: Fortaleza - beneficios nos voos domésticos atrelados a voos internacionais. TAM e
Gol aderiram.

Um pais da dimensao territorial do Brasil impde desafios a competividade de forma mais aguda
gue muitos outros que concorremos. O Brasil € o maior destaque, pois temos enormes
disténcias entre os centros produtores, os centros consumidores e os exportadores. A questdo
da logistica ndo é algo banal ou de baixa relatividade, é de alta relatividade, o que coloca a
logistica em nossa prioridade nas decisbes de politica econ6mica, industrial e tributaria. A
logistica € um fator de competitividade imperativo.

N3ao podemos ignorar que a questdo logistica depende do valor dos produtos que estamos
comercializando. Nao podemos generalizar a logistica para todos os setores do agronegdcio
brasileiro, pois depende da mercadoria.

Quando vocé diz que o fator de producdo de capital é intensivo na maioria dos modais
logisticos, vai afetar a taxa interna de retorno, que o investidor esta procurando para seu
investimento, ou vai afetar o usudrio. Um ou outro. Pois vocé vai ter que, ao longo da vida util
do equipamento que foi colocado naquele modal, vocé vai ter que remunerar ndo sé o custo
efetivo do equipamento, mas do tributo que foi cobrado em cima. E de uma falta de
racionalidade tributaria tremenda a tributacdo, o 06nus tributdrio em cima do investimento
logistico. Ele vai trazer uma ineficiéncia para o sistema ao longo de todo o periodo de
existéncia do equipamento.

Em 2007, 2008 e 2009 houve um boom de investimento no setor ferroviario, em termos de
equipamentos, com locomotivas novas que foram compradas e colocadas em uso no Brasil.
Vou comentar um case sobre a fabrica de locomotivas da GE em Contagem (MG), que tenho o
prazer de ter participado. Quando conseguimos zerar a carga tributaria da locomotiva, a GE
ficou numa situagdo complicada. Entdo tivemos que abrir um novo capitulo nos dois ultimos
algarismos da NCM para 20 ferros pecas, 80% do custo de montar uma locomotiva no Brasil e
zeramos a tarifa de importacdo no MERCOSUL, e continua a produgdao de 75 locomotivas por
ano no Brasil importadas com tarifa zero. Isso recolocou o Brasil no mapa da fabricacao
mundial de locomotivas. Isso serve para mostrar como uma iniciativa tributaria pode render
beneficios em geragcdo de empregos, ampliagdo de mercado etc.

Outro ponto recente, tratado com a Secretaria de Fazenda de Sdo Paulo, € uma questdo de
dutovia, que é um importante modal logistico. E sobre o alcoolduto, projeto de enorme
envergadura, com 1.200 km de dutos, com sete bilhdes de reais de investimentos, envolvendo
cinco grandes grupos investidores e que tem por objetivo chegar a 20 bilhdes de litros de
etanol de transporte por duto, dispensando o transporte rodoviario, e que vai tirar 1.500
caminhdes por dia da estrada. A entrega do produto sera num centro de captagao.

Convidaram nossa empresa para criar um novo centro tributario e, com o apoio de técnicos da
Secretaria de Fazenda de Sdo Paulo e do Confaz, fizemos entdo o modelo que ja foi aprovado,
implementamos o deferimento da entrada e da saida, e um controle por informatica dos
créditos e débitos do que entrou e do que saiu. Com isso é possivel monitorar todos os
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investimentos entre os Estados, de forma que trouxe muita eficiéncia e evitou até sonegacao
de impostos. Esse modelo reduz em 70% o custo do transporte de etanol no Brasil. A eficiéncia
gue trara é outro ponto de destaque da questao.

Sempre que tivermos legislagdo tributaria para logistica, temos que refletir sobre o custo-
beneficio desta tributacdo. Porque as vezes onerar a logistica, seja no CAPEX, seja no OPEX,
pode representar do ponto de vista dos efeitos, nao um resultado positivo para a economia,
mas para a proxima arrecadagdo tributaria, porque tem mais a colher nos efeitos competitivos
que isso da, sistémico na economia, que tributar na fonte, na origem, ndo tem ldgica pelo fato
do 6nus que trard para a economia.

Em Sao Paulo, o que determina se uma prestacdo de servico de transporte é interna ou
interestadual é o deslocamento fisico da mercadoria e ndo a localizacdo do tomador, remetente
ou destinatario.

A retribuicao pela prestacdo do servico, ainda que de forma indireta, é, dessa forma, elemento
de suma importdncia para a caracterizagdo do fato gerador. Assim entendida (a retribuicdo)
guando o prestador realiza a prestacdo com fins econ6micos, quer seja imediatamente, quer
seja futuramente, exceto os casos de benemeréncia, em que ndo ha efetivamente prestacao
de servigo de transporte pela sua gratuidade.

Na exportacdo e transporte de livros, jornais, periddicos e papel destinado a sua impressao, a
partir de 27/10/2010, ficou isento do imposto para transporte de mercadoria originada em
territorio paulista e destinada ao exterior ou até local de embarque, recinto/armazém
alfandegado ou Armazém Geral (remetente credenciado).

Debate:

Jussara Ribeiro - Instituto Besc - pergunta para Roberto Giannetti - falando sobre
eficiéncia energética, em relacdo a producdo do alcool ndo é eficiente. Precisamos de 0.6 de
diesel para produzir um litro de alcool. Os dutos entdo sdo absolutamente necessarios, pois
temos que transportar o alcool por caminhdes é preciso usar diesel, ja transporta dentro da
usina e para levar para outros Estados. Os dutos sdo o caminho, a solugdo sobre todos os
pontos de vista.

Roberto responde - vamos pensar que um caminhdo deve levar em média 30 mil litros por
tanque, na carroceria, para 20 bilhdes de litros, estamos falando de um milhdo de caminhoes
que vao deixar de circular por ano no Brasil. Obviamente que o alcoolduto com um eixo central
ndo chegard a cada posto de gasolina, mas estara a 20, 30, 50 km de distédncia do consumo
deste eixo que vem de Goids, passa por Minas, passa por S&o Paulo e chega no Rio de Janeiro.
Cerca de 70, 80% do etanol do Brasil estard neste processo. E realmente uma grande solucdo
logistica, tributdria e ambientalmente correta.

Rodrigo Vilaca complementa - sem duvida, a dutovia para liquidos e gases é o melhor tipo
e o melhor moédulo realmente. Pensando nisso, que perspectivas temos de fazer uma
multimodalidade realmente eficiente no Brasil?

Roberto responde - quem pega o ICMS de um modal e passa par ao outro, ele é transferivel.
Se for para exportagdo, o raciocinio é outro e vocé acumula o ICMS do transporte. Dezenas de
empresas tém a cumulatividade do imposto de transporte, pois tem um viés exportador e ndo
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conseguem compensar, voltando o problema do ressarcimento do crédito, que tem um regime
especial. E dificil fazer o modelo perfeito.

César Menezes - ABOL - complementa a resposta - o problema é um pouco maior. A lei
do ODM é de 1998, naquele momento havia um protocolo com a harmonizagdo do ICMS para
este fim. O que acontece hoje é que temos registrado como operadores de transporte
multimodal, em torno de 400, e de |4 pra ca nenhum deles consegue operar, pois € preciso
trabalhar com um conhecimento Unico, e este documento Unico tem que ser caracterizado e
entendido ndo sO para as operagbes domésticas como também para as operacgdes
internacionais, considerando a visao porta a porta. Tem que trazer uma mercadoria do interior
da Franca para o interior do Brasil com um Unico documento. Esta questdo se vé penalizada
pela questdao do ICMS, com as variacdes internas do Brasil. Por isto a importancia de um férum
como este, onde conseguimos reunir os principais porta-vozes da cadeia logistica, em todos os
niveis, e seus parceiros nas esferas municipal, estadual e federal.

Adalberto Febeliano - ABEAR - complementa a resposta também - queria comentar
que a questdo ndo é somente do aproveitamento dos créditos, mas, principalmente, a
complexidade de ter que emitir um conhecimento para uma mercadoria que sai de uma
fabrica, vai para um depdsito, depois segue para um porto, pega um navio de cabotagem, vai
para outro porto para ser enviada ao exterior. Seria preciso cinco conhecimentos para a
circulagdo da mesma. Isso é absolutamente invidvel em termos de competitividade.

Rodrigo Vilaga - CNT - pergunta para Eduardo Sanovitz - a questdo do querosene de
aviacdo versus a questdo da infraestrutura aeroportuaria no Brasil sdo fatores de limitagcdo da
expansdao das companhias aéreas brasileiras? Corremos o risco da internacionalizacdo ou de
grandes grupos estrangeiros virem dominar a América do Sul, temos que nos preocupar com
isto?

Eduardo responde - esta pergunta vale um milhdo de ddlares. A resposta ndo é tdo simples.
A aviacdo é uma atividade internacionalizada de saida. E toda internacionalizada sempre. No
Brasil, mesmo com todos os debates que temos, temos um limite constitucional de que o
capital estrangeiro s6 pode ter no maximo 20% de propriedade de uma companhia aérea no
Brasil. Hoje, temos uma bandeira no sentido de derrubar no congresso esse limite, pois
entendemos que, na medida em que, havendo legalidade, o problema hoje no planeta ndo é
mais o controle de capital, mas o controle estratégico de atuacdo das empresas. Sobre
controle, entendemos que é preciso no Brasil um controle estratégico. A Embraer tem um
sistema de gestdo que, se tiver uma reunido com um estrangeiro e cinco brasileiros,
entendemos que este modelo é correto. Isto é algo completamente diferente da saude das
empresas. Entendemos que hoje ndo ha o menor risco para a salude das empresas aéreas
brasileiras. Temos um cenario de dificuldades de expansdo. Algumas sdo de capital aberto,
outras estdo se preparando para abrir capital. Por isto, temos que oferecer a cada uma delas
um plano de expansdo adequado, pois, todo negdcio, quando passa ao controle dos acionistas
tém um plano de desenvolvimento. O desafio que temos agora € que a aviagdo no Brasil
triplicou no Brasil em dez anos. E estamos publicamente assumindo um compromisso de que é
possivel quase dobra-la e para isto é necessario que as condicdes de competitividade sejam
similares as condigdes internacionais, para que possamos comparar o desenvolvimento do
Brasil com o mercado internacional, disputar os capitais internacionais e para que possamos
ampliar a participacao da aviagao brasileira nessa internacionalizacdo.
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PAINEL 6

Tema Eficiéncia do Transporte e Equacionamento de gargalos operacionais
Data 03/09/2014

Horario 14h30

Palestrantes Moderador: Nauber Nascimento, assessor especial da presidéncia da ANTT
Palestrantes

e Bento José de Lima - diretor de operagoes da VALEC
¢ Rodrigo Vilaga - presidente da secdo ferroviaria da CNT

¢ Luis Henrique Teixeira Baldez - presidente-executivo da Associacao
Nacional dos Usuarios de Transporte de Carga - ANUT

Sintese do painel

Avaliar o formato nos novos projetos ferroviarios; conhecer novos projetos que preveem
espago para a instalagdo de outras infraestruturas; checar a interferéncia urbana na operagdo
do transporte (portos, aeroportos e ferrovias); analisar hidrovias e eclusas como compensagao
ambiental - modelo Holanda ou Bélgica e o uso multiplo das aguas.

Principais ideias e propostas apresentadas

Na ineficiéncia atual no transporte brasileiro, Mato Grosso é o Estado com maiores custos de
frete. Para a mudanca no modelo de concessdao, uma das saidas é a integragdo vertical, que
inclui contrato de concessdao para gestao da infraestrutura bem como prestacdo de servigos de
transporte ferroviario.

O novo modelo de exploracdao de ferrovias inclui servigcos de transporte (carga, descarga e
deslocamento); Operadores Diversos (competicdo intramodal); Construcdo; Manutencao da
Infraestrutura e Controle de Trafego.

Na convivéncia com modelo vertical existe a necessidade de garantir acesso dos clientes as
ferrovias limitrofes e ulteriores para que o fluxo Origem/Destino seja completado. Como
consequéncia, existem formacGes de novos corredores para atendimento ao mercado de
exportagdo e ao mercado interno.

A visao de futuro na aviagao civil inclui venda direta ou indireta; sistema online preenchendo
os slots sem ocasionar overbooking, resultando em mercados/usuarios. No caso das ferrovias,
a venda direta ou indireta, sistema online preenchendo os slots sem ocasionar overbooking,
resultando em operadores/usuarios.
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E o que querem os usuarios? Aumento na oferta dos servigos de transportes e logistica, em
bases isondmicas; expansdao de capacidade atual e futura; prestacdo de servicos com
qualidade; precos, tarifas e custos cobrados em regime de eficiéncia; aumento de eficiéncia
modal e de competitividade.

No Plano CNT de transporte e logistica 2014, a visao de longo prazo inclui necessidade de mais
de 2.000 projetos de infraestrutura; investimentos da ordem de R$ 1,0 trilhdo; modais:
Rodoviario (R$ 360 bi), Ferroviario (R$ 450 bi), Navegacgdo Interior (R$ 61 bi), Portuario (R$
61 bi), Aeroportuario (R$ 25 bi) e Terminais (R$ 30 bi).

No Cendrio Setorial Nas Ferrovias, concentracdo em minério de ferro e produtos agricolas;
18.000 km de ferrovias abandonados ou subutilizados (dos 28.000 km concedidos); baixa
participacao dos fluxos intramodais (apenas 7%); servicos prestados com baixa qualidade e
tarifas / custos elevadas.

Nos objetivos e principios da regulagdo estdo: estimulo a concorréncia na prestagdo do servico,
na busca da modicidade tarifaria; acesso irrestrito a toda a malha ferrovidria; garantia de
isonomia na utilizacdo do servico; garantia de operacao eficiente e segura do transporte;
garantia da interoperabilidade e integracdo plena da malha; vedar o monopdlio ou oligopdlio
no transporte de carga.

No setor ferrovidrio, estdo: Regulamento do Operador Ferroviario Independente (OFI);
Padronizacdo dos Sistemas de Sinalizacdo e Comunicacdes Ferroviarias (Interoperabilidade);
Regras de Venda de Capacidade Operacional; Regulamento de Seguranca na Circulacao de
Trens; Regras sobre Usuario Investidor; Regras para Operagoes / Receitas Acessorias; Regras
e Procedimentos de Fiscalizacao do Servico de Transporte; Regras para Devolugao de Trechos;
Definicdo dos Elementos Basicos de Projetos para Novas Outorgas; Sistema de Custo de Obras
e Investimentos Ferroviarios; Regras de Exploragdo de Faixa de Dominio e Modelo conceitual.

Atual: Pedagio como fonte de arrecadacdo tributaria. Proposicdo: Pedagio como fonte de
recursos para manutencdo das rodovias, por aqueles que as utilizam (usuarios). Atual: Valor
do Pedagio como resultante de uma equagdo financeira, que relaciona Custos de
Investimentos, Manutencdo, Operacdo, Tributos e Taxa de Retorno. Proposicdao: Valor do
Pedagio definido como pardmetro nacional de politica econ6mica (em R$ por 100 km).

Como Modelo de subvencdo: Projeto, Contratacdo e Obras - responsabilidade do
Concessionario. Fiscalizacdo, Controle e Aprovacao dos Projetos — responsabilidade do Poder
Concedente. Pagamento pela Implantagdo das Obras - responsabilidade do Poder Concedente,
segundo cronograma fisico-financeiro previamente aprovado. Tarifa de Pedagio ndo agrega
Investimentos - sdo publicos. Redugdo na Tarifa: 32%. Com desoneragdo tributaria — redugdo
de 60%.

No setor portuario, Modelo de Arrendamento: Menor Tarifa, com pagamento de Outorga.
Arrecadacgdo que pode atingir mais de 30% da Receita Projetada. Modelo de Arrecadagdo e nao
de Competividade. Reflexo direto nos precos e tarifas cobrados dos usuarios. Proposicdo:
Modelo de menor Tarifa, sem pagamento de Outorga.

Novo modelo para servicos de dragagem. Proposicdao: Modelo de Concessao. Servigos
financeiramente sustentaveis. Responsabilidades do Concessionario: Dragagem de
aprofundamento de manutengdo, sinalizacdo. Contratos de longo prazo: 15 anos (p. ex.).
Pagamento direto do usudario ao concessionario, sem passar pela Autoridade Portuaria.
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Pagamento pelo Concessionario de uma taxa de fiscalizagdo a Autoridade Portuaria. Extingado
da Tabela I - Servicos de Infraestrutura Aquaviaria.

Na posicao dos usudrios, aceleracdo das parcerias publicas com o setor privado, definicdo de
prioridades, racionalizacdo dos modelos visando aumento de competitividade; gestdo dos
projetos otimizada; fortalecimento das Agéncias Reguladoras; operacionalizacdo do CONIT.

Debate:

César Menezes — ABOL - pergunta como cidadao - para Bento - ouvimos alguns exemplos
aqui de projetos internacionais de construcdo de portos em tempo recorde, por volta de cinco
ou seis anos, entre concepgdo, projeto e construgdo, da mesma forma como gostariamos que
fossem realizados no Brasil. A Ponte Rio Niterdi € um exemplo de projeto que foi construido
em cinco anos. Sera que la fora, a pressa € inimiga da perfeicdo?

Bento responde - sou diretor de operacdo da Valec, minha area é responsavel por atuar com
compra e venda de capacidade. Ndao tenho conhecimento da area de obras para te responder
com seguranca. Sobre o fim da pergunta, se a pressa é inimiga da perfeicdo, como é um
modelo novo, que tem como fundamento a quebra de monopdlio, ndo acreditamos que isso
ocorra do dia para a noite. A pressa é inimiga da perfeicdo. Em relagcdo as obras propriamente
ditas, como cidaddo, gostaria que fosse mais rapida.

José Alberto Ribeiro — ANEOR - pergunta para os participantes do painel - quero fazer uma
colocacdo. Saiu do foco ferrovidrio e foi para outros modais, j@ que nosso tema é a
multimodalidade. Dentro deste tema, porque os usudarios de cargas, de qualquer tipo, ndo
guerem, ou nunca pensaram, ou porque acham que nao tenha rentabilidade, ou que esta
muito alta, porque ndo sdo nossos parceiros como concessao?

Rodrigo Vilaca responde - a parceria publica privada que queremos € com a reunido de
todos os 6rgdos de interesse, agéncias reguladoras e as empresas. Estou subsidiando as
grandes multinacionais de soja realizando e construindo ferrovias? Com portos no Rio
Amazonas? E assim que iremos trabalhar para atender ao momento do agronegdcio brasileiro?
Em meu entender ndo. Nos tentamos como ferrovias diminuir os gargalos que afetam a todos
nés. Tem muitos custos envolvidos no processo. O Estado brasileiro é que tem que conduzir
este processo, por meio de um Unico Ministério dos Transportes.

Baldez também responde - sobre os usuarios participarem das concessfes, acredito que as
empresas da area tinham certa pureza. Hoje isto mudou. Muitas empresas querem se tornar
operadores logisticos, inclusive empresas do agronegdcio brasileiro, que tem possibilidade de
se tornar concessionario de ferrovias. Estdo desenvolvendo estudos de viabilidade para fazer
parcerias de operacdo. Esta havendo mudangas de rumos entre as empresas de core business
originais em outras areas. E se deslanchar mesmo esta nova estrutura logistica no pais vai
ampliar mercado para todo mundo.

Carlos Eduardo Tavares - CONAB - pergunta para Bento - em 2002/2003, o governo criou
o PPP, que era caracteriza pela pessoa que detinha a concessao teria que construir a estrada
de ferro e operar a estrada de ferro. A garantia do governo federal era uma receita sobre o
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retorno do investimento. Porque o modelo que foi testado ndo é adotado e porque foi adotado
outro modelo de concessao?

Bento responde - desconheco esta experiéncia que relatou para te responder. Poderia nos
encaminhar esta informagdo para que possamos pesquisar a respeito. Obrigada!
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PAINEL 7

Tema Financiamento e Investimento em Infraestrutura e Estrutura de
Garantias

Data 03/09/2014

Horario 16h30

Palestrantes Moderador: Edimilson Antonio Dato Sant’Ana - gerente de relacdes
governamentais da Petrobras

Palestrantes

e Marcelo Franco - presidente da Agéncia Brasileira Gestora de Fundos
Garantidores e Garantia - ABGF

e Marcio Giannico Rodrigues - gerente executivo da diretoria de
mercado de capitais e infraestrutura do Banco do Brasil

e Cleverson Aroeira - chefe do Departamento de Transportes e Logistica
do BNDES

Sintese do painel

Os principais tépicos abordados pelos palestrantes incluiram participacdo do investimento
estrangeiro; do mercado de capitais e do Private Equity.

Principais ideias e propostas apresentadas

O FGIE é um fundo de natureza privada e patrimoOnio préprio separado do patrimoOnio dos
cotistas e da ABGF, sujeito a direitos e obrigacGes prdprias, ndo contara com qualquer tipo de
garantia ou aval por parte do Poder Publico e respondera por suas obrigactes até o limite do
seu patrimonio. O valor maximo, ponderado pelo risco, a ser garantido pelo FGIE sera limitado
a cinco vezes o montante dos recursos que constituem o seu patrimonio liquido.

O Fundo somente podera oferecer cobertura de forma direta quando ndo houver aceitacao,
total ou parcial, dos riscos pelas sociedades seguradoras e resseguradoras. Garantia Direta é a
modalidade de garantia contratada diretamente com a Administradora do FGIE. Garantia
Indireta refere-se a transferéncia, para o FGIE, de risco de sociedades seguradoras,
resseguradoras ou, ainda, de fundos garantidores, na forma prevista Art. 199 do Estatuto do
FGIE.

O papel da ABGF nos projetos de infraestrutura inclui cobrir os riscos de grandes projetos do
governo, como as obras PAC e as relativas a concessdes na area de infraestrutura;
proporcionar maior atratividade aos projetos de concessdes de infraestrutura; disponibilizar
garantias de forma a desonerar os balangos dos investidores (acionistas); garantir operacgodes
em areas de grande interesse para o desenvolvimento econémico e social no pais; elevar os
investimentos e contribuir com a conclusdao dos projetos do PIL e do PAC.

O Banco do Brasil conta com quatro areas responsaveis pelo financiamento corporativo a
grandes empresas nacionais. O Corporate Banking é o maior financiador das companhias
brasileiras, tendo o compromisso com os objetivos estratégicos e financeiros da Companhia. O
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Investiment Banking oferece completa estrutura de banco de investimento, com equipe
dedicada e experiente, com atuacdo consistente nas mais importantes ofertas e transacdes de
valores mobiliarios brasileiros. Na area de Relacionamento é o maior banco da América Latina,
com mais de R$ 1,37 trilhdo em ativos totais, com irreplicavel estrutura de distribuicdo de
acoes no varejo, com mais de 5,4 mil agéncias. Como Global Market, o banco disponibiliza
ampla plataforma de distribuicao institucional no Brasil e no Exterior e acesso aos mais
importantes investidores institucionais nos principais mercados internacionais.

A Lei 12.431, Debéntures incentivados, foi prorrogada e ampliada devido a latente necessidade
de funding para os projetos de infraestrutura. A expectativa é que se tenha aumento de
operacdes desse tipo no mercado nos préximos anos. Desde a promulgacdo da lei até agosto
de 2014 foram a mercado 20 transacoes, totalizando R$ 7.698 milhdes. Por conta da isencao
fiscal, os ativos tém atraido principalmente o publico do segmento Private Banking.

J4 o BNDES tem uma carteira especifica para concessdes nos diversos modais. O apoio do
BNDES a logistica inclui: ampliar e modernizar a rede de infraestrutura de transportes; tornar
0s processos logisticos mais econémicos e eficientes; promover a modicidade tarifaria e maior
concorréncia entre os operadores e integracdo dos modais articulados com as cadeias
produtivas.

Atualmente, o banco de fomento estd apoiando 55 concessbes de rodovias existentes em 40
operacdes. O investimento total é de R$ 53,2 bilhdes, com financiamento de R$ 31,1 bilhdes,
ja tendo sido liberado R$ 9,8 bilhoes.

No setor ferrovidrio, sdo 13 concessbes existentes atualmente em 12 operagoes. O
investimento global é de R$ 33,9 bilhdes, sendo R$ 10,8 bilhdes financiados, com liberagdo até
o momento de R$ 4,0 bilhoes.

Em portos, sdo 24 operacdes, com investimento de R$ 18,5 bilhdes, sendo que R$ 10,2 bilhdes
ja foram liberados. E em aeroportos, sdo 6 operagdes, com investimento de investimento R$
13,0 bilhoes, tendo sido financiados R$ 9,0 bilhdes e ja liberados R$ 5,8 bilhdes, atendendo
45% da demanda domeéstica brasileira.

Para Participacdo da BNDESPar, as companhias precisam ter um aporte minimo de R$ 100
milhOes; participagdo limite de até 20% do capital social da holding; adocdo de melhores
praticas de governanca; mecanismos de liquidez, com venda conjunta (tag along), previsao de
abertura de capital ou opcao de venda para o controlador (put).

Em licenciamento ambiental, a experiéncia do BNDES é recente nas concessdes rodoviarias. As
rodovias do PIL estao inaugurando um novo modelo de alocagao de risco para o licenciamento
ambiental, onde o poder concedente é responsavel por obter todas as licencas, com empenho
engajado da agéncia reguladora, do IBAMA e do governo federal.

Debate:

César Menezes comenta a apresentacao do BNDES - gostaria de falar sobre investimento
e fica muito clara na transparéncia da apresentagdo quando vocé traz uma planilha e nos
apresenta que ndo estd havendo investimento nos diversos modais de transporte e
infraestrutura. Gostaria de agradecer e parabenizar por esta postura.

Rodrigo Vilaga - pergunta para Marcio Rodrigues - como vocé esta vendo o investimento
em ferrovia ao longo da ultima década? Como isto assusta o investidor e o que vocés estdo
fazendo para mudar isso? Como é feito para mitigar isto?
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Marcio responde - nos preocupa, mas ndo nos assusta. Esse é o lado bom da questdo. O
desafio ndo é pequeno e o gap de investimento em porto e ferrovia é muito grande. Estamos
falando de cifras muito grandes e que s irdo receber o investimento se encontrar uma
equacdo de risco que funcione. Sdo projetos diferentes e projetos diferente, cada um com foco
num modal especifico. O investimento em portos é algo que ja vinha acontecendo e é um
ambiente mais conhecido. Ferrovias é outro negdcio. Precisamos construir uma malha que o
Brasil demanda e atrair investidores. Isso € um risco. A equagdo € possivel e temos feito
conversas com varios investidores no Brasil e fora também. E interesse em viabilizar isso
também tem. Talvez os investimentos ndo venham tdo rapidos como gostariamos, mas que
vao acontecer vao.

Marcelo responde - a ABGF também estd a disposicdo e empenhada em se envolver na
guestdo de infraestrutura e tentar minimizar estes riscos do poder concernente. Estamos na
fase de estruturacdo, mas o principio ndo muda até que haja um amadurecimento para
viabilizar estas obras. Em relagdo as ferrovias e portos também estamos com expectativa e a
disposicdo, aguardando, analisando. Existe uma preocupacdo, mas o Governo esta tratando o
tema com serenidade e estamos na expectativa de ser chamado para participar das conversas
e atuar efetivamente.

Frederico Bussinger - IDELT - para Cleverson: gostaria de comentar sobre o slide que
mostra a curva dos financiamentos e investimentos. Fiquei intrigado com o grafico, pois
constatamos que os investimentos vinham sendo feitos e se reduziram e em 2014 vai diminuir
mais ainda. Quando olhamos os anos a frente na sua apresentacdo, ha um investimento em
portos superior a 2012, considerado ano pico, e nos seguintes um crescente. O que é levado
em consideracdao para esta expectativa positiva sobre os préoximos trés anos para o segmento
portuario?

Cleverson Aroeira responde - estamos num momento de transicdao que estd durando muito
mais do que se pretendia. E talvez o desenrolar das coisas fosse diminuindo as incertezas. E
neste cenario, os investimentos diminuiram. O pacote dos quatro blocos que o Governo liberou
estd na pauta de avaliacdo do TCU e ainda ndo temos perspectivas por causa do periodo de
eleicdo. O assunto estd pendente para os arrendamentos acontecerem. Estdo todos na
expectativa, ndo se sabe nada a respeito do que sera feito no segmento portuario, estdo todos
aguardando o novo marco regulatorio para verificar o que sera afetado a partir dele. Mesmo no
momento de incerteza tem investimentos sendo feitos, bem menores do que é necessario.

Juliano - ANTT - para Marcelo - Minha duvida é, se o fato de constituir uma agéncia de
garantias que tem na sua prioridade os riscos ndo gerenciaveis, é o fato de que ndo aconteca e
0s agentes envolvidos questionam o apice temporal da resolucdo desse evento.

Marcelo responde - De fato temos uma clausula sobre o leildo da ANTT e existe mesmo um
apice temporal para julgamento e definicdo do pedido.

Juliano — ANTT - para Marcio - vocés que trabalham na estruturacdo dos financiamentos,
sabemos que existe um represamento de investimentos nos mais variados setores, incluindo
os diversos modais. E estamos tratando de uma integracdo logistica destes meios e ndo
adianta melhorar as diversas malhas de transporte se a ideia é fazer um sistema integrado.
Como poderia ser feito, se sabemos que mercado de capitais € um formato de financiamento
muito mais barato e podia fazer explodir estas caracteristicas de financiamento para a
infraestrutura, a fim de que acontega mais IPO, por exemplo, ou outra medida na realidade
macroeconémica que temos no pais e no curto prazo.

Marcio responde - vocé pontuou bem sobre o mercado de capitais, separando o de renda
fixa do de renda variavel, sendo que o ultimo tem uma profundidade global. Isso vale para
qualquer geografia. Temos cada vez mais participacao dos estrangeiros em bolsa, mas tem
uma variagdo grande ao longo do tempo, principalmente pelo humor do investidor. Nao
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existem hoje grandes dificuldades para trazer o investidor de Equity para a infraestrutura. Tem
bastante gente interessada nisso. Na parte de divida, a equacdo € um pouco diferente. A
poupanca interna é limitada, temos que trazer poupanca externa para este financiamento. A
credibilidade do nosso sistema financeiro avaliza isso. O mercado ainda esta incipiente neste
tema porque o mercado é um pouco novo ainda. Tem formas de trazer mais criatividade para

o financiamento.
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Solenidade de encerramento:

Tema Fechamento do evento
Data 03/09/2014
Horario 18h30

Palestrantes Participantes

e Jussara Ribeiro - diretora do Instituto Besc e presidente do Painel 2014
e César Meireles - diretor-executivo da ABOL

e José Alberto Ribeiro - presidente da ANEOR

e Rodrigo Vilaga - presidente da secdo ferroviaria da CNT

e Edson Dalton - BNDES

Sintese do painel

Encerramento das atividades do evento, com destaque para os participantes e agradecimento
as entidades apoiadoras e patrocinadores.

Depoimentos dos conselheiros

Jussara Ribeiro - Instituto Besc - gostaria de dar meu depoimento de que hd muito tempo
ndo via um seminario terminar com o debate ainda aquecido. E convido meus colegas do
Conselho aqui presentes na mesa para fazer suas consideracoes finais sobre o evento.

César Meireles — ABOL - quero parabenizar o Instituto Besc, na pessoa da Jussara Ribeiro,
pela maneira firme como tem conduzido o trabalho e para mim é uma honra fazer parte do
Conselho e podem contar com a ABOL para o Painel 2015. E mais uma vez obrigado e
parabéns pela sua lideranca!

José Alberto Ribeiro - ANEOR - gostaria de parabenizar também pela organizacgao e
agradecer o convite para estarmos aqui representando a ANEOR. Foram dois dias muito
gratificantes e continuamos a disposicdo de vocés como interlocutora dos construtores. E um
pilar muito importante estarmos neste contexto conversando com vocés. Obrigado!

Rodrigo Vilagca — CNT - Em nome dos profissionais da logistica, principalmente, gostaria de
agradecer o convite e a presenca de todos aqui neste momento Unico! Obrigado!

Edson Dalton — BNDES - foram dois dias realmente de muito aprendizado e espero que
possamos dar continuidade a outras edigbes do seminario contando com a participacdo de
pessoas de peso. Espero que possamos continuar nos reunindo sempre para conversar sobre o
setor e espero também que o documento que esta sendo produzido aqui possa ajudar a
transformar o pais.

Jussara Ribeiro - Instituto Besc - ontem ficou definida na reunido do Comité que o
documento produzido aqui serd enviado aos candidatos a Presidéncia da Republica e, como o
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Instituto Besc sempre faz com todos os seus projetos, encaminhado as agéncias reguladoras e
aos parceiros publicos e privados e associagoes. E, por decisdo do Conselho, em virtude da
importancia dos temas e das demandas geradas, inclusive por depoimento de funcionarios
desta casa, que 0 nosso seminario foi a discussdo mais importante ja realizada neste auditério
sobre logistica, infraestrutura e transporte. Devido a isso, fica a proposta de data dos dias 25 e
26 de agosto de 2015 para a realizagao do Painel 2015. Faremos novas reunides do Conselho,
a composicdo do mesmo também serd renovada e espero todos aqui no ano que vem. Ja

reservem nas suas agendas. Obrigada!



