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APRESENTACAO

Brasil j& mostrou ao mundo que sua
producdo agricola e industrial evoluiu.
Na agropecudria, por exemplo, o pais
exibe indices de produtividade robus-
tos e sucessivos recordes de safra. Entretanto,
parte do que se ganha na producao se perde
pela precariedade de infraestrutura e ineficién-
cia logistica de armazenamento e transporte.

Somadas a essas mazelas estruturais, o chamado
“custo Brasil”ainda é formado pela esquizofrenia
do sistema tributario nacional, a endémica bu-
rocracia, que favorece a corrupgdo e o atraso,
e a anacronica legislacao trabalhista brasileira.
Desvios que por si so ja seriam suficientes para
obstar a competitividade da producao nacional
e procrastinar o desenvolvimento social e eco-
némico da nossa gente e do nosso pafs.

O PAINEL 2014 - PACTO PELA INFRAESTRU-
TURA NACIONAL E EFICIENCIA LOGISTICA
propde levantar essa discussdo a fim de propor-
cionar a formacao de uma visao realista e estra-
tégica sobre o tema, por meio da contribuicao
do poder publico, segmentos produtivos priva-
dos, especialistas e estudiosos do assunto.

O diagnostico é conhecido de todos: o Brasil
tem uma matriz de transportes extremamente
concentrada no modal rodovidrio, explorando
pouco o potencial em outros modais, como fer-
roviario, hidroviario e cabotagem maritima.

Para exemplificar: o pais tem 7,5 mil quildmetros
de costa, mas somente 9% do transporte de car-
gas sao feitos por cabotagem maritima. Na Chi-
na essa proporcao é de 48% e de 37% na Unido

Europeia. Temos muito que avancar.

E nado é sé na cabotagem. Nossa malha ferrovi-
aria, antiga e obsoleta, também é subutilizada.
Sem falar nos custos trabalhistas e tributdrios
que comprometem a competitividade das em-
presas em todos 0os modais de transporte.

O cenédrio que temos favorece o debate em
torno de muitos assuntos relacionados a infra-
estrutura logistica. Um debate que conta com
a participacao de especialistas, dirigentes do
setor privado, de érgdos regulamentadores e
gestores do transporte no pais. Esperamos tra-
zer ideias e propostas enriquecedoras, capazes
de despertar o inicio da transformacdo que o
Brasil precisa.

Neste féorum, vamos examinar as praticas que
resultam em ineficiéncia logistica, a fim de que
sejam evitadas. O objetivo é propor e assegurar
intervencdes para a melhoria da integracao re-
gional do Brasil, reduzindo as desigualdades in-
ternas e contribuindo para fortalecer a insercao
do pafs no cenario econdmico internacional.

O Instituto Besc busca, mais uma vez, articular
o debate reunindo um publico de alto nivel na
proposicao de solucdes transformadoras que vi-
sam tornar o Brasil um pais cada vez mais forte,
moderno, justo e competitivo.
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Jussara Ribeiro
Coordenadora-geral do Painel 2014
Presidente do Instituto Besc de
Humanidades e Economia
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CONSELHO TECNICO
E EMPRESARIAL

o

Representantes do Conselho Técnico e Empresarial participaram de vdrias reuniées preparatdrias sobre o evento

Presidente

Marcio Holland de Brito, secretério de Politica Econdmica do Ministério da Fazenda

Coordenadores-tematicos

Aurélio Lamare Soares Murta, professor, vice-coordenador do MBA em Logistica
Empresarial e Gestao da Cadeia de Suprimentos da Universidade Federal Fluminense

Marcio Almeida D’Agosto, professor, coordenador do Programa de Engenharia de
Transportes da Coppe/Universidade Federal do Rio de Janeiro

Coordenadora-geral

Jussara Ribeiro, presidente do Instituto Besc de Humanidades e Economia-
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CONSELHEIROS

Adalberto Febeliano, consultor da Associacdo Brasileira das Empresas Aéreas — ABEAR e
professor no curso de Aviacdo Civil da Universidade Anhembi Morumbi

Angelino Caputo e Oliveira, presidente da Companhia Docas do Estado de Sao Paulo — CODESP
Alberto Mayer, presidente da Associacao Nacional da Inddstria de Pneumdticos — ANIP
Aluisio de Souza Sobreira, diretor da Associagdo de Comércio Exterior do Brasil — AEB
Aluisio Paiva Gomes, chefe do Departamento de Administracdo de Frotas dos Correios
Antonio Badih Chehin, superintendente da Hidrovia do Parand — AHRANA

Aroldo Cedraz, ministro, vice-presidente do Tribunal de Contas da Unido

Augusto Sherman Cavalcanti, ministro do Tribunal de Contas da Unido

Bruno Pessoa Serapiao, presidente da Hidrovias do Brasil

Bruno Ramos Pereira, coordenador do Observatério das Parcerias Plblico-Privadas — PP Brasil
Carlos César Meireles Vieira Filho, diretor executivo da Associacdo Brasileira de
Operadores Logisticos — ABOL

Cleber Lucas, presidente da Associagao Brasileira dos Armadores de (abotagem — ABAC
Danilo Soares Pereira Dias, presidente da Smiths Detection Brasil

Edeon Vaz Ferreira, diretor executivo do movimento pré-logistico — APROSOJA

Edson Carillo Juinior, vice-presidente da Associagdo Brasileira de Logistica — ABRALOG
Eduardo Ferreira Rebuzzi, vice-presidente da Associacao Comercial do Rio de Janeiro e
presidente da Fetranscarga

Emma Russo, diretora de logfstica da Triunfo Participagdes e Investimentos

Ernani Argolo Checcucci Filho, subsecretdrio de Aduana e Relacdes Internacionais da
Secretaria da Receita Federal do Brasil

Fabio Faizi Rahnemay Rabbani, superintendente de infraestrutura aeroportudria da
Agéncia Nacional de Aviacao Civil — ANAC

Gervasio Justino Junior, diretor de logistica da Bunge alimentos

Gustavo Bonini, gerente de logistica da Scania

Henry James Robinson, diretor-presidente da Brasil Terminal Portudrio — BTP

Jorge Ernesto Pinto Fraxe, diretor-geral do Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes — DNIT

Jorge Luiz Macedo Bastos, diretor-geral da Agéncia Nacional de Transportes Terrestre — ANTT
Jorge Zanatta, diretor da Amaggi Navegacdo

José Alberto Pereira Ribeiro, presidente da Associacdo Nacional das Empresas de Obras
Rodovidrias — ANEOR

José Lima de Andrade Neto, presidente da Petrobras Distribuidora

José Maria da Costa Mendonga, vice-presidente da Federacao das Industrias do Pard — FIEPA
José Perboyre Ferreira Gomes, coordenador do grupo permanente de logistica da Unido
Brasileira de Avicultura — UBABEF

José Ramos Torres de Melo, presidente da Camara de Infraestrutura e Logistica do
Agronegécio — CTLEOG

José Sergio de Oliveira Machado, presidente da Transpetro

Luis Fernando Resano, vice-presidente executivo da Syndarma

Luis Henrique Teixeira Baldez, presidente-executivo da Associagdo Nacional dos Usudrios
do Transporte de Carga — ANUT

Luiz Carlos Corréa Carvalho, presidente da Associacdo Brasileira do Agronegdcio — ABAG
Marcello Magistrini Spinelli, diretor-presidente da VLI

Mario Povia, diretor geral da Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios — ANTAQ
Martin Aron, presidente da Associacdo Brasileira dos Terminais Retroportudrios e das
Empresas Transportadoras de Contéineres — ABTTC

Murillo de Moraes Rego Corréa Barbosa, diretor-presidente da Associacdo de Terminais
Portudrios Privados — ATP

Nelson Luiz Carlini, presidente do Conselho de Administracdo da LOGZ Logistica Brasil
Pablo Fonseca Pereira dos Santos, secretdrio de Acompanhamento Economico do
Ministério da Fazenda

Paulo Roberto Guedes, presidente Veloce Logistica

Paulo Tessari Coutinho, diretor de projetos estruturados da Galvao Engenharia

Renato Casali Pavan, diretor-presidente da Macrologistica

Roberto Zurli Machado, diretor de infraestrutura do Banco Nacional de Desenvolvimento e
Econdmico Social — BNDES

Rodrigo Otaviano Vilaga, presidente da Associagdo Nacional dos Transportes
Ferrovidrios — ANTF

Rogério de Paula Tavares, diretor executivo de infraestrutrutra e saneamento da Caixa
Econdmica Federal

Rubens Rodrigues dos Santos, presidente da Companhia Nacional de Abastecimento — Conab
Savio Bittencourt, presidente da Associacao Brasileira do Ministério Pdblico do Meio
Ambiente — ABRAMPA

Sérgio Gongalves Neto, presidente do Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas e
Logistica no Estado do Rio Grande do Sul — SETCERGS

Sérgio Salomao, presidente executivo da Associacao Brasileira dos Terminais de Contéineres
de Uso Pdblico — ABRATEC

Thiago Vitorello, diretor de Engenharia e Operacdes da Concepa

Vicente Abate, presidente da Associagdo Brasileira da Inddstria Ferrovidria—ABIFER
Wagner Ferreira Cardoso, gerente executivo de infraestrutura da Confederacao Nacional
da Inddstria — CNI

Waldemar Rocha Junior, presidente da Federacdo Nacional das Agéncias de Navegacao
Maritima — FENAMAR

Wilen Manteli, presidente da Associacdo Brasileira dos Terminais Portudrios—ABTP

Wilson Evaristo, diretor do Banco da Amazonia
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ultima geracao de sistema de triagem de carga por raios-x

0 HCVMe d& uma nova dimensao ao setor portuério brasileiro. Com menores dimensdes em comparacao aos outros
sistemas moveis tradicionais, o modelo HCVMe é considerado mais eficiente em termos de custo, pois seu design foi
projetado para uma operacao mais agil em campo. A série HCVM é uma compacta e potente plataforma leve e movel,
totalmente integrada, ideal para inspecionar caminhdes inteiros, contéineres e veiculos, em busca de ameacas tais
como explosivos, narcéticos e contrabando, reduzindo a necessidade de inspecdo manual.

e Unico sistema de triagem movel com 4MeV no mercado
e Varre contéineres de carga carregados com uma penetracao em aco de 200 mm

e Alto fluxo de até 25 caminhdes por hora no modo moével

Sobre a Smiths Detection Brasil

Smiths Detection Brasil oferece solucoes avancadas de seqguranca para mercados civis e militares no mercado
brasileiro, distribuindo e implementando produtos de tecnologia regulamentada pelo governo para a identificacao de
explosivos, agentes quimicos e bioldgicos, narcéticos, armas e contrabando.

Para mais informacoes, por favor contate a Smiths Detection Brasil: +55 11 3074 0270.

HCV é uma marca registrada do Smiths Detection Group Ltd.
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UM PROFUNDO
CONHECEDOR
DE ECONOMIA

m a importante missao de presidir

o Conselho Técnico e Empresarial do

PAINEL 2014, o secretério de Politica

Econdmica do Ministério da Fazenda,

Marcio Holland de Brito, é uma das personalida-
des a quem o evento presta homenagem.

Além de fazer parte da equipe que coordena os
rumos da complexa economia brasileira, Holland
é membro do Conselho de Administracdo do
BNDES e do Brasilprev, um dos maiores fundos
de previdéncia complementar do pais. Também
é professor na Escola de Economia da Funda-
cdo Getulio Vargas (FGV). Sua participacdo neste
evento contribui para enriquecer o debate.

Nas atividades a frente da Secretaria de Politica
Econdmica e nas atividades académicas, o pds-
doutorem Economia acumula vasto conhecimen-
to em macroeconomia e em politica monetaria.
Temas estes que exercem impacto fundamental
na economia e nas decisdes de investimento no
pafs, afetando sobremaneira a drea de infraes-
trurua e logistica, que sao o alvo do nosso debate.

Como presidente do Conselho Técnico e Empre-
sarial do PAINEL 2014, Holland teve contribuicédo
decisiva para o sucesso deste evento.
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O HOMEM
DOS PORTOS

evento PAINEL 2014 homenageia outra
personalidade de grande importancia
para o setor logistico: Mario Povia, dire-
tor-geral da Agéncia Nacional de Trans-
portes Aquavidrios (Antaq), que é vinculada a Se-
cretaria de Portos da Presidéncia da Republica.

Funcionario concursado da Antag, onde ingres-
sou em 2006, Povia assumiu em maio de 2014 a
diretoria da Agéncia, onde j& ocupou 0s cargos
de assessor da Superintendéncia de Portos (SPO),
assessor técnico da Diretoria de Regulacao, supe-
rintedente substituto de Fiscalizacdo e Coorde-
nacdo das Unidades Administrativas Regionais e
superintendente de Portos.

Povia também presidiu o Conselho de Autoridade
Portudria (CAP) do Porto de Sao Sebastido, no litoral
de Séo Paulo, e exerceu a funcao de diretor interino.
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A INFRAESTRUTURA

DE TRANSPORTES
E LOGISTICA

RASILEIRA E CHINE

Edson José Dalto e Dalmo dos Santos Marchetti

objetivo principal do planejamento es-

tratégico para o setor de transportes no

Brasil é o reequilibrio da matriz modal.

Na medida em que mais de 60% da
movimentacao de cargas (medida em t/km) séo
efetuados pelo modal rodoviario, de baixa efici-
éncia para grandes volumes e longas distancias,
o Brasil incorre em custos de transporte (e de es-
toques) mais elevados do que o de pafses que
possuem um sistema modal mais equilibrado (e
integrado), impactando o preco final das mer-
cadorias produzidas e consumidas no pafs, e a
propria competitividade sistémica.

Apenas no ambito do modal rodoviario, no que
diz respeito as externalidades socioambientais, a
base rodovidria a diesel na movimentagao de car-
gas (e de passageiros) acaba por elevar as emis-
sdes de GEE' no transporte. Além disso, a elevada
vida util dos veiculos operados por auténomos,
bem como a dificuldade de renovacéo e dispo-
sicdo de caminhdes poluidores com mais de 20
anos de idade que ainda trafegam em ambientes
urbanos e nos acessos portudrios, determina um
custo econdmico adicional ao pafs.

O acesso aos portos, por sua vez, é um reconheci-
do gargalo logistico brasileiro, além da dificuldade

imposta pela burocracia do despacho aduaneiro
no comércio exterior, que envolve varias institui-
¢oes publicas, sem coordenacédo ou lideranca® O
tempo de permanéncia de contéineres na nobre
area primaria, p. ex., € muito elevado no Brasil?,
0 que consome capacidade portudria na gestédo
de estoques (armazenagem), o que poderia ser
feito de forma mais eficiente no interior, em érea
secunddria, com a ampliacdo da capacidade dos
CLIAs*, solucdo ainda dependente de aperfeicoa-
mento regulatério’.

Atituloilustrativo, na China, a matriz de transporte
de carga é mais equilibrada que a brasileira, sendo
os modais ferrovidrio e aquavidrio, em conjunto,
0s responsaveis por 68% da movimentacéo total
(em t/km) e o modal rodoviario por 31% (situagao
inversa da existente no Brasil). No transporte de
passageiros, o modal rodovidrio representa 54%
da movimentacdo total (em passageiros/km), o
modal ferroviario 31% e o modal aéreo, 14%. No
Brasil, mais de 92% dos deslocamentos de pesso-
as sdo realizados pelo modal rodoviério e cerca de
5% pelo modal aéreo.

Apesar de sofrer com elevados indices de polui-
¢do em fungdo, notadamente, das fontes energé-
ticas em utilizacao (mais de 70% da eletricidade é

' GEE = gases de efeito estufa. Os principais poluentes focados pela legislacao séo: 6xidos de nitrogénio (NOx), material particulado (PM), mondxido de carbono (CO) e hidrocarbonetos (HC).
2 Nesse sentido, a recente criagdo do CONAPORTOS, em dezembro/2012, que visa a integragdo dos érgaos e entidades publicas nos portos, liderado pela Secretaria de Portos, podera dar equacionamento a questao.
3 Pode chegar a até 17 dias.



proveniente de termelétricas a carvao), a contribuicdo das emissdes
de GEE no transporte em relacao ao PIB na China é menor do que
no Brasil (IEA, 2013), pela maior participacéo relativa dos modais de
maior capacidade (ferroviario e aquaviario) na matriz de transportes
e pela melhor qualidade da infraestrutura rodoviaria disponivel, que
reduzem o consumo de diesel°.

Na China, ha uma série de rodovias de alta capacidade (express ways),
com 85 mil quildmetros de extensao, e 4,1 milhdes de quildmetros
de rodovias pavimentadas, a maioria pedagiada, o que facilita o des-
locamento rodoviério, porém com custo associado transferido ao
usuario. No Brasil, a malha pavimentada é de cerca de 220 mil quilo-
metros, em condicdo heterogénea, e cerca de 15,5 mil quilémetros
pedagiados (com viés crescente), em boas condicdes.

Na China, a matriz de
transportes de cargas €
mais equilibrada. Os modais
ferrovidrio e aquavidrio
respondem juntos por 68% da
movimentag¢do total.

REVISTA PAINEL 2014

Outro aspecto relevante € a utilizagdo de terminais intermodais de

transbordo de carga de alta capacidade, em portos e aeroportos,
com elevadas economias de escala, o que faz com que o custo uni-
tario, na China, seja bastante reduzido. Ha 19 portos de contéineres,
com uma capacidade consolidada de 148 milhdes TEUs/ano, cerca
de 10 vezes maior que a capacidade instalada brasileira, e 6 entre os
10 maiores portos de contéineres do mundo. Na infraestrutura ae-
roportuaria, em 2011, havia 16 aeroportos com movimentagao su-
perior a 10 milhdes de passageiros/ano, foram movimentadas 11,6
milhdes t/ano de carga e havia 2 entre os 10 maiores aeroportos de
carga do mundo (Zhang, 2014). Nos grandes aeroportos ha acesso
de passageiros em sistemas de transporte de alta capacidade (trens
e metrds). No Brasil, em 2012, havia 5 aeroportos com movimenta-
¢ao superior a 10 milhdes de passageiros/ano e foram movimenta-
das 750 mil t/ano de carga por via aérea.

No ambito urbano, foram construidos 1.630 quildmetros de metrds
(no Brasil, 1.038 quildmetros, incluida a rede de trens de suburbios)
e, no ambito interurbano, 13.000 quildmetros de trens de alta ve-
locidade estdo em desenvolvimento. A rede ferroviaria, 50% eletri-
ficada, tem 93 mil quildmetros de extensao, com duplo papel de
transporte de carga e de passageiros (no Brasil, apenas os trens de
carga utilizam os cerca de 30 mil quildmetros de extenséo da rede).
Como estratégia futura, encontra-se em construcdo uma série de
terminais de transbordo ferroviario (hubs) para deslocar o transporte
de contéineres para o modal ferroviario (Zhang, 2014).

4 CLIA = Centro Logistico e Industrial Aduaneiro, outorgados pela Receita Federal.

* Oregime juridico para a criagdo de novas dreas aduaneiras é o da concessao, ainda que nao se trate de prestacao de servigo publico. A MP 620, de 04/04/2013, que previa a licenga para a autorizagao de novos CLIAs,

nao foi transformada em lei.

© Ainda ndo ha, entretanto, como no Brasil, requlamentagao para o uso de motores padrao Euro5 (Proconve P7) em veiculos rodovidrios novos, com menor emissao de GEE (o padrdo utilizado, National Standart VI,
com emissdes limitadas a 3,5 g/kWh de NOx e 0,02 g/kWh de material particulado, seria equivalente ao padréo Euro4).
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Operacoes logisticas comparadas

Para se comparar a operacao logistica chinesa com a brasileira, con-
vém destacar algumas diferencas estruturais entre os dois pafses,
tais como:

» Tamanho do mercado: a China registrou em 2013 uma popula-
cao de 1,37 bilhdo e um PIB de USS 9,3 trilhdes, com um PIB per
capita de USS$ 6.788. Ja o Brasil registrou, no mesmo ano, uma po-
pulacdo de 202,7 milhdes e um PIB de USS 2,2 trilhdes, com um
PIB per capita de USS$ 10.853. Embora o PIB per capita chinés seja
menor que o brasileiro, 0 tamanho do seu mercado gera uma atra-
tividade a investimentos bastante superior a brasileira. Em termos
monetarios, a economia chinesa equivale a mais de 4,2 vezes a bra-
sileira, com destaque para a producao industrial.

» Comércio exterior: a corrente comercial chinesa, em 2012, foi
de USS 3,86 trilhdes, o que corresponde a aproximadamente
10,5% do comércio mundial. Na pauta de exportacdes, maqui-
nas elétricas e mecanicas se destacam, compondo 42,2% do to-
tal. Nas importagoes predominam, além de maquinas elétricas e
mecanicas, combustiveis, minérios e instrumentos de precisao,
com participagao conjunta de 63,7%. Ja a corrente comercial
brasileira, em 2012, foi de US$ 465 bilhdes, o que corresponde
a aproximadamente 1,3% do comércio mundial. Na pauta de
exportacdes, minérios, material de transportes, complexos soja
e combustiveis, compdem 49,5% do total. Nas importacoes pre-
dominam combustiveis, maquinas elétricas e mecanicas e auto-
moveis, com participacdo conjunta de 55,2%. A China é o prin-
cipal comprador e fornecedor do pals e esta significativamente
mais inserida no comércio internacional do que o Brasil (o grau
de abertura da economia’ € da ordem de duas vezes maior), com
uma pauta de exportac¢oes de elevado valor agregado (saldo co-
mercial de US$ 260 bilhdes, em 2013), enquanto o Brasil exporta
produtos basicos (46,8%) e, também, manufaturados (37,4%) e
tem um saldo comercial da ordem de US$ 19 bilhdes (2012).

» Capacidade de investimento: o investimento chinés é princi-
palmente estatal, com uma taxa superior a 50% do PIB em 2011.
Os recursos provém principalmente da concessdo da terra, que
é de propriedade do estado, da elevada taxa de poupanca da
populacao, que em 2011 atingiu 52%, a mais elevada do mundo,
de saldo comercial e de endividamento financeiro das provincias.
Das 61 empresas listadas na Fortune 500 de 2011, apenas duas
nao eram estatais. No Brasil, a taxa de investimento situa-se entre

18% e 19% e as principais fontes de recursos sdo a tributaria e
a proveniente de endividamento. Nossa taxa de poupanga em
2013 foi de 13,9%.

A par dessas diferencas e ademais do regime politico socialista, o
governo chinés possui uma abordagem pragmatica® e orientada
ao mercado. Marca registrada desta caracteristica é a criacdo das
denominadas Zonas Econdmicas Especiais, que se tornaram um
modelo para a economia. Tais zonas concentram-se na exportacao
de produtos processados e ha 30 anos apresentam um crescimento
expressivo, impulsionando o PIB chinés. Atualmente, existem sete
destas zonas, localizadas em cidades costeiras. Nestas areas predo-
minam investimentos estrangeiros que se beneficiam de politicas
preferenciais. Tendo como base as zonas especiais, foram criadas
Zonas de Desenvolvimento Econémico e Tecnoldgico (ETDZ). Estas
tém como principal objetivo desenvolver a industria de alta tecno-
logia, com foco em projetos industriais (llos, 2014).

Em 2013, a China demonstrou mais um esfor¢o para abrir seu sis-
tema econdmico e financeiro para 0 mundo através de uma zona
experimental de livre-comércio em Xangai. Durante trés anos, o go-
verno chinés testara reformas econdmicas e um novo sistema de
regulacao que aumenta sua abertura comercial.

Tal dinamica de crescimento e porte da economia, associada a uma
infraestrutura altamente qualificada, atraiu grandes operadores logis-
ticos ao pais. Estes operadores internacionais possuem atuagao glo-
bal, ampla gama de servicos, com énfase em solucées one stop shop®
e elevada capacidade de elaboracdo de projetos logisticos integrados,
calcados em grande capacitagao tecnoldgica. Possuem clientela glo-
bal e parceiros locais para as operacdes regionais. Por outro lado, os
operadores logisticos chineses possuem tipicamente um escopo de
atuacdo local ou regional (mercado em amplo desenvolvimento), ser-
vicos mais focalizados e sistemas de informagdo menos sofisticados.
Sao intensivos em méo de obra, que é pouco qualificada. Possuem
clientela local e/ou desempenham operacédo regional para prestado-
res logisticos internacionais. Tais firmas séo tipicamente privadas, com
administracdo familiar, embora o tamanho do mercado viabilize, em
muitos casos, uma base de ativos consideravel (inclusive aeronaves).
Trata-se de um mercado pulverizado e terceirizado em subcamadas
até atingir o consumidor final. Em linhas gerais, os operadores logis-
ticos brasileiros diferenciam-se pelo maior grau de sofisticacdo tec-
nolégica, melhores praticas de governanga, distribuicédo propria mais
centralizada e menor base de ativos.

Grau de abertura da economia = (exportagdes + importagoes)/PIB.

& P.ex, as joint-ventures entre empresas estrangeiras e parceiros locais, com metas de desenvolvimento de contetido local na cadeia de fornecedores chineses, em industrias com base tecnélogica.

¢ Unico interlocutor para a solugéo logistica utilizada.



Dal archett

Uma caracteristica do mercado de operadores chinés, viabilizada
pela simplicidade de procedimentos burocraticos e pelo tamanho
de mercado, ¢ a agilidade nas transagdes comerciais a baixo custo,
como, por exemplo, a possibilidade de uma empresa de comércio
eletrénico (em franco crescimento) oferecer o servico de importa-
¢ao de itens pereciveis em grande volume, com uma capacidade de
entrega com prazo competitivo e elevada capilaridade, garantindo
a integridade dos bens adquiridos'™®.

Apesar da grande capacidade de resposta da industria de operado-
res logisticos chineses, hd o desafio da superacdo do elevado custo
logfstico, que registrou, em 2011, cerca de 17,8% do PIB (com viés
declinante), enquanto o Brasil apresentou, em 2012, um custo logis-
tico de 11,5% do PIB. Parte disso decorre de uma infraestrutura ain-
da deficiente no transporte ferroviario, que transfere as rodovias um
grande percentual de cargas vocacionadas a modais mais eficientes
(p.ex., 53% dos 3,2 bilhdes de toneladas de carvao transportados
em 2011 deslocaram-se por caminhdes, em distancias superiores
a 1.000 km). H& também uma ainda ineficiente interconexao entre
os diferentes modais de transportes (como no Brasil), uma distribui-
cao desigual da infraestrutura, coexisténcia de gargalos e excesso
de capacidade, e elevado custo operacional rodoviario, decorrente
do pedagiamento das rodovias, com estacdes de cobranca em dis-
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tancias entre 10 e 40 km. Além disso, cerca de 40% dos caminhoées
rodam vazios nas rodovias (Zhang, 2014).

Conclusoes

Muitos séo os desafios no equacionamento dos custos logisticos bra-
sileiros (do qual o custo de transporte representa quase 60% do total),
visando promover o desenvolvimento mais acelerado da economia e
a prépria competitividade do pais. Dentre eles, destacam-se o equili-
brio da matriz modal (cargas e passageiros), a otimizagao do processo
aduaneiro, a retirada de circulacdo da frota de caminhdes poluidores
de elevada vida Util e o desenvolvimento de operadores logisticos que
promovam a integracao da cadeia de distribuicdo de diversos produ-
tos, com utilizacdo plena de tecnologia e de processos sustentaveis.

Nesse artigo, de forma provocativa, utilizou-se de algumas compa-
ragcdes entre o desenvolvimento da infraestrutura de transportes e
da logistica brasileira e chinesa, sendo apresentadas algumas vanta-
gens comparativas de ambos os paises.

O aumento do capital fixo em ativos de infraestrutura foi uma das
alavancas do desenvolvimento chinés nos Ultimos anos, associado ao
desenvolvimento de uma industria de equipamentos voltada ac mer-
cado interno em expansao, ainda que, agora, a preocupagao maior
esteja redirecionada a produtividade dos ativos implantados pelo se-
tor publico, nem sempre comparaveis com os do setor privado, a re-
ducéo do excessivo endividamento das provincias, ao tratamento do
passivo ambiental acumulado e a uma nova onda de desregulamen-
tacdo e incentivo da participacao do setor privado no investimento.

Registra-se, por fim, que a agenda brasileira de ampliagdo de capa-
cidade da infraestrutura de transportes e da eficiéncia de operacdes
logisticas é uma tarefa para varios governos: a elevacdo da taxa de
investimento, em projetos que determinem aumento da produtivi-
dade da economia, é necessaria, assim como a manutengdo dessa
taxa para, pelo menos, os proximos 10 anos, para que possam se
tornar palpaveis os beneficios de uma matriz de transporte mais
equilibrada, integrada e sustentavel no pais e sejam auferidos os re-
sultados econdmicos e sociais esperados pela sociedade brasileira.
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Edson José Dalto
é engenheiro do Depto. de Transportes e Logistica do BNDES

Dalmo dos Santos Marchetti
é gerente do Depto. de Transportes e Logistica do BNDES

10 Pex. importacao de crustaceos da América do Norte para consumo local.
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- %" MAIS SEGURANCA
PARA AS FERROVIAS
ghms . B C ARGA

Gustavo Bambini

rovias de carga do Brasil, ano a ano, tém registrado resultados positivos desde que
m concedidas para a iniciativa privada. Mas, se por um lado as empresas comemo-
, por outro, amargam prejuizos operacionais e, principalmente sociais, devido a
isténcia de moradias e estabelecimentos comerciais irregulares ao longo da malha
ruzamentos com as rodovias. Um problema antigo, porém, ainda sem solucao.

rroviario envolvendo as comunidades do entorno, vém a tona os mesmos ques-
que nao foram construidos mais contornos ferroviarios e passarelas nos locais
ue o Programa de Seguranca nas Ferrovias em Areas Urbanas (Prosefer) nao saiu
I que as ferrovias nao sao incluidas nas campanhas de seguranca do Governo Federal?
milias serao transferidas das faixas de dominio'das ferrovias para locais mais seguros?




Estes pleitos sdo feitos ha anos pela Associacdo Nacional dos Trans-

portadores Ferrovidrios (ANTF), entretanto, sem sucesso. Quantas
pessoas ainda terdo que ser penalizadas para que algo seja feito?
N&o se trata aqui de indicar ou buscar os culpados pela inércia dos
projetos, pois isso seria totalmente indcuo. O que precisamos é agi-
lizar o mais breve possivel a concretizacdo destas medidas, que séo
fundamentais para a seguranca das comunidades.

As intervencdes necessarias estdo bem claras no levantamento reali-
zado pelo Departamento Nacional de Infraestrutura Terrestre (Dnit),
o Prosefer. Este estudo mostra que no Brasil existem 327 locais onde
hé pessoas residindo muito proximo das margens da ferrovia, cha-
mados de invasdes de faixa de dominio. O mesmo levantamento
indica ainda a existéncia de 12.289 cruzamentos de ferrovias com
rodovias, denominadas de passagens em nivel. Deste total, 2.659
s&o consideradas criticas e 276, prioritérias. Para garantir a seguran-
¢a, nos locais onde ha invasdes de faixa de dominio e passagens
em nivel, os trens sdo obrigados a trafegar com velocidades muito
baixas, que em alguns casos chegam a 5 km/h.

REVISTA PAINEL 2014

Levantamento realizado
pelo Dnit mostra que no
Brasil existem 327 locais
onde ha pessoas residindo
muito proximo das margens
da ferrovia, nas chamadas
invasoes de faixa de dominio.

N&o é so isso. As ferrovias fazem grandes investimentos em novas
tecnologias com o intuito de aumentar os mecanismos de segu-
ranca. Mas, ainda assim, acontecem acidentes. E o pior: muitas das
vitimas sdo criancas e adolescentes. Mesmo com as campanhas
educativas e de seguranca realizadas permanentemente pelas con-
cessionarias, principalmente em escolas e em datas comemorativas
nas quais a populagcdo costuma consumir grandes quantidades de
bebidas alcodlicas, ainda acontecem acidentes. Os mais comuns sdo
atropelamento e abalroamento, a maioria — cerca de 60% — ocorrem
por imprudéncia dos motoristas e pedestres. Em algumas localida-
des é comum ver jovens brincando de “surfe ferroviario’, uma pratica
perigosa que pode ter consequéncias muito desastrosas, como a
mutilacdo de maos, pés, pernas ou até mesmo a morte.

Devido a essa soma de fatores, a ANTF solicita de forma recorrente
a retomada do Prosefer, a retirada das familias das faixas de domi-
nio, a construgao de contornos ferrovidrios e passarelas nos locais
de maior adensamento populacional onde h& malha e a insercao
das ferrovias de carga nas campanhas educativas e de seguranca de
transito promovidas pelo Governo Federal.

A Associacdo estd tdo preocupada com a solucdo destes problemas,
que pautou a sua Agenda Legislativa de 2013 nessas tematicas. O
ano foi de muita luta em prol da viabilizacdo destes projetos jun-
to ao Congresso Nacional. Os pleitos foram incessantemente apre-
sentados a deputados, senadores, representantes dos ministérios e
dirigentes do Denatran. A esperanca da ANTF é de que a partir de
2014 esses pedidos sejam atendidos, pois, certamente, o maior be-
neficiado de tudo isso serd a sociedade. O objetivo da Associacdo é
de trabalhar ao lado do governo e junto com a sociedade brasileira
para tornar o sistema ferroviario de carga mais seguro, eficiente, am-
bientalmente correto e competitivo.

Gustavo Bambini
é presidente executivo da Associagdo Nacional dos
Transportadores Ferrovidrios (ANTF)
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VILAO DA LOGISTICA

José Alberto Pereira Ribeiro

ecentemente, quando o IBGE di-

ulgou os dados de crescimento

da economia brasileira em 2013,

no patamar de 2,3%, ficou eviden-

te que a alta foi puxada pelo setor agrario, com

registro de 7%, contra 2% do setor de servicos e

1,3% da industria. Esse quadro, na leitura da maio-

ria dos economistas, traz indicativos preocupan-

tes, especialmente no tocante aos problemas de
infraestrutura e logistica.

Setor que afeta de modo impactante o PIB bra-
sileiro e que poderia ser elevado a condicdo de
“mocinho’, pelo peso positivo sobre o crescimen-
to da economia, é também o espelho do quanto
nosso pais ainda estd atrelado ao passado.

Pagamos ainda hoje pelos erros de décadas de
atraso em um segmento que tem tudo para
ajudar nossa economia a prosperar. Para ilustrar
esse quadro, basta mencionar dados do Insti-
tuto de Logistica e Supply Chain (llos), que re-
gistra uma queda de 20 posi¢oes do Brasil no
ranking de performance em logistica do Banco
Mundial. Agora, nosso pafs é o 65° colocado
numa lista de 160 avaliados.

O pano de fundo desse enredo nos remete ao
segmento rodovidrio, quando entendemos que
sao vultosos os investimentos em infraestrutura
de transportes, mas que nédo fizeram nossas rodo-
vias deslanchar a contento. E um dos nés dessa
questao estd nos custos logisticos decorrentes
desse compasso lento.

Segundo o llos, os custos logisticos voltaram a
crescer em 2012, o que significa dizer que impac-
taram em 11,5% do PIB, o equivalente a R$ 507
bilhoes, cifra que nos faz retroceder ao mesmo
indice de 2006. Exatamente aqui, c modal rodovi-
ario entra como ‘vilao' desse retrocesso, visto que

houve um crescimento de 1,8 ponto porcentual
em dois anos, na fatia das cargas que circulam por
nossas rodovias. Dessa forma, o transporte pesa o
equivalente a 7% da composi¢ao do custo logisti-
CO em propor¢ao ao PIB.

No rol de fatores que geram essa discrepancia
no modal rodoviério, deficiéncias estruturais e de
gestdo saltam aos olhos dos que acompanham
de perto o segmento. E a solugdo passa, entre
outras iniciativas, por acdes que favorecam a in-
tegracédo de modais e decisdes que devolvam as
empresas do ramo a conflanga necessaria para
voltar a investir em desenvolvimento de tecnolo-
gias capazes de trazer solucoes inteligentes para
esse imbroglio.
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José Alberto Pereira Ribeiro
é presidente da Associa¢do Nacional das
Empresas de Obras Rodovidrias (ANEOR)
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INFRAESTRUTURA
E SUAS DEFICIENCIAS

Sérgio Gongalves Neto

flagrante a deficiéncia de Infraestru-

tura no Brasil. Basta olhar os nume-

ros, comparados apenas com paises

Sul-Americanos e veremos a diferenca
positiva nas taxas de desenvolvimento daqueles
que investem fortemente em infraestrutura. In-
veste-se no Brasil aproximadamente 2% do PIB
em infraestrutura, com um esforco enorme do
Governo Federal para conseguir crescer nos mes-
MOos percentuais ao ano.

Por outro lado, pafses como Colémbia e Chile, por
exemplo, investem algo entre 5% e 6% do PIB, o
que, como reflexo, traz na carona o desenvolvi-
mento anual nessa mesma ordem.

Vé-se, portanto, a importancia que a infraestrutu-
ra tem para o crescimento e desenvolvimento de
um pals. Ndo é a toa que vivemos um momento de
“caos logistico” no Brasil, com altos custos logisticos
que atingem absurdamente, em média, 15% do PIB.

Rodovia brasileira: estado de
conservacao das estradas
encarece custos logisticos
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Portanto, ¢ um desafio constante a ser vencido, que n&o pode depen-

der apenas de verbas governamentais. £ preciso ir muito além! Con-
cessdes de rodovias € um processo que, se bem elaborado, desonera
o governo de altos investimentos e entrega para a iniciativa privada
fazer aquilo que o poder publico tem dificuldade para realizar. Entre-
tanto, é preciso que 0s processos de concessdes sejam transparentes
com regras basicas claras e pré-estabelecidas buscando a melhor ta-
rifa sem remuneragao alguma para o governo. A melhor tarifa com o
melhor servico e duplicagdes de rodovias devem ser prioritarias.

Investe-se em infraestrutura
no Brasil aproximadamente 2%
do PIB, com um esfor¢o enorme

do Governo Federal para
crescer no mesmo percentual.

Por outro lado, paises como
Colémbia e Chile, por exemplo,
investem algo entre 5% e 6% do

PIB, o que, como reflexo, traz

na carona o desenvolvimento

anual nessa mesma ordem.

O mais surpreendente ainda nesse nosso Brasil, ¢ que nao estamos fa-
lando apenas de rodovias. Nossas deficiéncias ultrapassam as neces-
sidades do maior modal utilizado no Brasil. Elas aparecem nos portos,
na energia, Nos aeroportos, nas ferrovias e nos demais modais que
poderiam integrar melhor o pafs, reduzindo todo o custo logistico.

Toda essa “letargia” traz sérios prejuizos para o transporte de safras
brasileiras, pois evidenciam a omissao do governo, que ndo trabalha
com planejamento para estancar esse “apagdo” tdo presente nos Nos-
sos dias. Enfim, vivemos um problema previsivel, decorrente, sobre-
tudo, da falta de gestao. Os resultados estao ail Visiveis e lamentaveis!

Os investimentos ndo podem ser apenas pontuais, por “solucos”.
Precisamos de investimentos continuos e ordenados, estudados,
planejados de acordo com as necessidade e peculiaridades re-
gionais de cada estado. Caso contrario, nao teremos os resulta-
dos esperados por toda sociedade brasileira.

Sérgio Gongalves Neto
é presidente da SETCERGS - Transporte & Logistica
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s condicdes climéticas, o solo mais dificil, mas corri-

gido com tecnologia tropical e o potencial das suas

reservas naturais, proporcionam ao Brasil excelentes

vantagens comparativas em termos de producao e
exportacao de commodities agricolas. 1sso, no entanto, ndo o tor-
na tdo competitivo, sendo ainda dificil agregar valor as suas cadeias
produtivas. O maior problema brasileiro estd na falta de logistica e
infraestrutura: investimos nisso 0,5% do PIB, enquanto China, Russia
e India investem de 4% a 5%.

O resultado é gue temos um custo de logistica que equivale a 12,6%
do PIB, enquanto nos Estados Unidos ndo passa de 8,2% do PIB.
Com isso, o agronegdcio brasileiro chega a gastar RS 50 bilhdes a
mais que os produtores americanos apenas em funcdo da precarie-
dade do transporte.

Como néo se vislumbra por parte do Governo Federal um planeja-
mento estratégico na area, a iniciativa privada decidiu elaborar um
planejamento de infraestrutura de transporte de cargas e entrega-lo
as autoridades federais. Um dos projetos resultantes desse esforco
de planejamento é o eixo formado pela BR-163, que envolve nove
terminais de transbordo para a hidrovia Tapajés-Amazonas, em Mi-
ritituba/PA, nove terminais maritimos no Porto de Vila do Conde/PA,
além da construcao e operacdo de 851 barcacas.

A estimativa é que ja em 2014, cerca de 3 milhdes de toneladas
de gréos serdo escoadas por esse eixo e que em 2020, quando to-
dos os terminais estiverem operando, a movimentacdo chegara a
27 milhdes de toneladas por ano. Considerando ainda o potencial
dos terminais de Itacoatiara/AM, Santana e Santarém/PA, o volume
vai a 43 milhdes de toneladas, aliviando a presséo sobre Santos/SP
e Paranagud/PR. Com isso, o custo do transporte cairia de RS 280/
tonelada, para R$ 155/tonelada.

Tal custo serd ainda menor — na base de RS 105/tonelada - caso
0 governo atenda a solicitacdo para construcao de ferrovia unin-
do Rondondpolis/MT a Santarém/PA. Como se nota, com uma
parceria firme e constante entre os varios atores da iniciativa pri-
vada e os diferentes niveis de governo, é possivel equacionar o
gargalo da infraestrutura, que impede o pais de explorar todo o
potencial do agronegécio. Eventos como o semindério Pacto pela
Infraestrutura e Eficiéncia Logistica — Painel 2014 sao fundamen-
tais para se caminhar nessa direcao.
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é presidente da Associacdo Brasileira do Agronegdcio (ABAG)
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Aurélio Lamare Soares Murta




Ressalta-se, no entanto, que o Brasil tem sérias dificuldades em se fa-
zer competitivo perante os mercados mundiais, amargando indices
de queda no total das exportagées em 2012 (5%) e 2013 (3%). Um dos
fatores que pode explicar esta situacao reside nos parceiros comer-
Ciais para os quais o Brasil exporta seus produtos, formados em gran-
de parte por pafses da América do Sul (50%), cujo nivel de consumo
se restringe a 4% do comércio mundial. Mercados tradicionais como
0 norte-americano, o britanico e o europeu em geral, que sempre
ofertaram boas oportunidades comerciais ao Brasil, vém reduzindo
gradativamente sua participacao em detrimento a predominancia da
participacdo do mercado sul-americano nas exportacdes brasileiras.

O fato é que a producéo brasileira vem perdendo competitividade
internacional de forma continua, principalmente, por fatores liga-
dos ao custo logistico interno, ocasionado pelo baixo indice de in-
vestimentos em infraestrutura. Esta afirmacdo pode ser confirmada
pela queda percentual da participacdo das exportacdes do Brasil no
mercado mundial em 2011 (1,4%), em 2012 (1,3%) e em 2013 (1,2%).

Assim, faz-se necessario o aporte de recursos em infraestrutura logisti-
Ca, Uma vez que os investimentos neste setor sao de aproximadamen-
te 2,1% do PIB. No perfodo de 2001 e 2002 a média de investimentos
em infraestrutura (logistica, telecomunicacoes, energia elétrica, dgua e

esgoto) situou-se em 2,2% do PIB, considerados insuficientes até mes- r',
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mo para a sua manutencao. Comparativamente, o vizinho Chile inves-
te 4,5% do PIB em infraestrutura, ja na China este percentual sobe para
10% como estratégia de viabilizagdo de suas atividades econémicas.

Diante deste cenario de fraco desempenho das exportacoes, sobretudo
para os produtos industrializados, estimativas realizadas pela Fundacao
Getulio Vargas — FGV déo conta que a nossa producao industrial devera
crescer cerca de 2,5%. No entanto, esta expansao provavelmente sera
absorvida pelo mercado interno apesar da concorréncia estrangeira.

Ainda de acordo com a FGV, hd uma necessidade estratégica do
Brasil firmar acordos de comércio com a Unido Europeia e Estados
Unidos, que podem ser traduzidos em impactos positivos da ordem
de 122% nas exportacdes de commodities agricolas. Esses acordos
poderiam significar uma alavancagem de cerca de USS 91 bilhdes
anuais, ou seja, 35% do atual volume das exportacoes brasileiras.

Entretanto, para garantir a viabilidade logistica desses possiveis
acordos, os investimentos em infraestrutura de transporte tornam-
se necessarios, sobretudo para o transporte maritimo, uma vez que
este sistema é responsavel por 97% do comércio exterior brasileiro.

Aurélio: Qrodugdo-
brasileira vem
perdendo
competitividade
internacional
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MOVIMENTAGCAO DAS PRINCIPAIS CARGAS NOS PORTOS BRASILEIROS
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Analisando-se os terminais de uso publico e privado do setor por-
tudrio nacional, os mesmos somaram uma movimentacgao total de
carga da ordem de 916 milhdes de toneladas em 2013, represen-
tando um crescimento de 1,3% em relacdo a 212 (904 milhdes de
toneladas), conforme grafico acima. A divisdo da participacdo por
tipo de carga foi a seguinte: 62% de granéis solidos (567 milhdes
de toneladas), 24% de granéis liquidos (217 milhdes de toneladas)
e 14% de carga geral — carga solta e contéineres (132 milhdes de
toneladas). Desses totais 36% das cargas séo movimentadas em ter-
minais de uso publico e 64% em terminais de uso privado. Cabe
ressaltar que o referido acréscimo de 1,3% da movimentacgéo geral
demonstra reducdo no ritmo de crescimento, no entanto, reflete o
fraco desempenho do PIB brasileiro de 2,5%. Apesar disso, a movi-
mentagao de contéineres apresentou expressivo incremento de 5%,
ou seja, duas vezes o crescimento do PIB.

Salienta-se que este fraco desempenho da atividade portuéaria na-
cional deveria servir como alerta para as necessidades de melhorias
que este setor requer para reduzir os seus custos, melhorar a capaci-
dade operacional e aumentar a sua competitividade.

Segundo a Comisséo Portos, estratégias para reduzir os custos por-
tuarios se fazem necessdrias, como: desburocratizacdo, reducao da

interferéncia estatal, desoneracdo de investimentos, melhorias de
acesso, estimulo a participacdo privada nos investimentos, forma-
cao de mao de obra, investimento em tecnologia, alteracao das re-
gras de arrendamento, maior autonomia da administracao do porto,
com maior agilidade e foco no mercado. Com o intuito de ampliar
a competitividade dos portos, destaca-se: melhoria de vias de aces-
so rodoferrovidrias, implantacdo do porto sem papel, reducdo dos
6rgdos intervenientes, criagao de Hub Ports, fortalecimento da na-
vegagao de cabotagem e fluvial, reducdo do tempo de transito de
cargas nos portos, redefinicdo do sistema tributario e de taxagoes,
continuagdo da politica de dragagem, dentre outras medidas.

Algumas destas mudangas e investimentos se fazem imediatamen-
te necessarios, de modo que se possa permitir a reducao do “Custo
Brasil”e, assim, o comércio exterior brasileiro possa alcancar os indi-
ces de crescimento almejados que, certamente, trardo ganhos para
a economia brasileira.
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Inumeros projetos, grandes solucoes
em infraestrutura e um objetivo:
o desenvolvimento brasileiro.
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Ainddstria de
pneumdticos e
camaras de ar
instalada no pars
gera 27 mil
empregos diretos.

OS5 PNEUS E A
INFRAESTRUTURA

Alberto Mayer

ampliagao da infraestrutura urbana

e interurbana de transportes nao

vem acompanhando o aumento

da renda média e sua melhor distri-
buicdo nos ultimos 20 anos, que levou a um forte
crescimento na frota automobilistica, resultando
em congestionamentos e lentidéo, que trazem
custos para pessoas e empresas. Com as recentes
concessdes de rodovias, o governo federal deci-
diu atacar parte do problema, reconhecendo a
necessidade de pesados investimentos em todos
os sistemas de transportes — rodoviario, ferrovia-
rio, hidroviario e dutoviario.

As graves deficiéncias na infraestrutura geram
um custo muito mais alto para as empresas bra-
sileiras do que o suportado por concorrentes no
exterior. A logistica ineficiente é um dos com-
ponentes do chamado Custo Brasil, que reduz a
competitividade de toda a industria brasileira e
afeta nossa balanca comercial, incluindo a pro-
ducao de pneus, item essencial aos veiculos que
circulam pelas nossas ruas e estradas. A baixa
competitividade sistémica vem levando a que-
da de participacdo industrial no PIB e envolve
outros fatores, além do custo de transporte, tais
como tributacao, burocracia, energia.



No caso dos pneus, hé ainda tratamento diferente no que se re-
fere ao descarte de inserviveis, que nem todos cumprem, e tem
um custo de quase R$ 100 milhdes anuais para os fabricantes
nacionais. Como decorréncia, a industria de pneumaticos e ca-
maras de ar instalada no pafs, que compreende 11 empresas com
20 fabricas, 27 mil empregos diretos e vinha apresentando uma
balanca comercial positiva até 2010, inverteu o sinal e, a partir de
2011, os déficits sdo crescentes, com queda das exportacoes e
aumento das importacgdes.

A logistica ineficiente € um
dos componentes do chamado
Custo Brasil, que reduz a
competitividade de toda a
industria brasileira e afeta
nossa balanca comercial,
incluindo a produg¢do de pneus,
item essencial aos veiculos
que circulam pelas nossas
ruas e estradas.

Alberto: o descarte de inserviveis tem
custo de quase RS 100 milhées anuais
para 0s fabr/cantes:__n__aaona/s
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Os pneus tém uma segunda e ndo menos importante ligagao comain-
fraestrutura. Depois de usados e recolhidos como inserviveis, na maior
operacdo de logistica reversa realizada no pais pela Reciclanip, parte
do volume recolhido é utilizado na producao do asfalto borracha, que
melhora a resisténcia do pavimento, facilita a frenagem dos veiculos e
reduz o ruido, motivo pelo qual sua utilizagao deveria ser incentivada.

A Reciclanip, associacdo sem fins lucrativos mantida pelas industrias de
pneus do pais, atua no recolhimento e destinacdo correta dos inservi-
veis, superando a meta anual estabelecida pelo Ibama. Infelizmente
nem todos os importadores fazem o mesmo recolhimento, o que gera
um passivo ambiental e de salde, além da concorréncia desleal.

Corrigir as atuais deficiéncias de infraestrutura e a desigualdade de
custos entre fabricantes nacionais e produtores de outros paises é
parte da necessidade para nos tornarmos um pais internacional-
mente competitivo, como desejamos.
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ndo estimativa da Companhia

acional de Abastecimento — Conab,

a producao agricola para o ano safra

2013/2014 devera alcangar o quanti-

tativo de aproximadamente 192 milhdes de to-

neladas de graos. Deste total, 42% ou mais de 80

milhdes de toneladas serdo colhidas na regido

Centro-Oeste, drea da segunda safra do milho,

colhido em junho e agosto, sobreposta a da soja,
colhida em marco e abril.

A significativa elevacdo da producdo interna
(Centro-Oeste), fez com que esta Regido pas-
sasse a ser fornecedora de grdos para as areas
onde existem déficits entre produgdo e consu-
mo. A necessidade de escoamento de algodéo
para o Nordeste, de milho para o Norte, Nor-
deste e Sudeste, além de arroz para a regido do
Nordeste, como também o deslocamento da
soja e do milho para as plataformas exportado-
ras, demandam uma movimentacdo superior a
60% da producao da Regiéo.

Com a expansdo do crescimento agricola no in-
terior do Pais, principalmente do milho, soja e
algodao, a ferrovia deveria ser o principal modo
de transporte para escoamento de estoques, em
razdo da sua capacidade de carga e pelos baixos
custos fixos por tonelada deslocada. Um com-
boio de 60 vagdes poderia substituir 150 carre-
tas, ndo somente reduzindo o preco dos servicos
logisticos, como também os efeitos negativos ao
meio ambiente.

Conforme estudo desenvolvido por instituicdes
credenciadas, entre estas a Empresa de Planeja-
mento e Logistica — EPL, foi idealizado um mo-
delo denominado de “espinha dorsal’, apresenta-
do no Mapa |, que seria a implantacdo de cerca
de 10 mil km de ferrovias, prevista no Plano de
Investimento em Logistica — PIL que, agregada
a0s investimentos em execucao — Ferrovias Nor-
te Sul e a Transnordestina, possibilitaria a inte-
gracao das diversas Regides do Brasil.

Algumas melhorias poderiam inicialmente ser
obtidas com a conclusao da ferrovia Norte-Sul
que, integrada as empresas América Latina Lo-

gistica (ALL) e a Atlantica Logistica, funcionaria
como mais uma alternativa de movimentacao
de gréos entre as diversas zonas de producdo
e consumo, desafogando, inclusive, os portos
de Santos/SP e Paranagud/PR, utilizados para
as grandes remessas internacionais de soja, al-
godéo e milho.

Contudo, para a criacdo de um sistema ferro-
viario integrado é imprescindivel que se ajuste
ou amolde o modelo de concessao atualmente
em operagao, em que a concessionaria detém a
posse da via, do rodante e do apoio para desen-
volver a prestacdo de servico de transporte fer-
roviario. Da mesma forma, serd necessario que o
novo modelo possibilite incentivo a construcéo
e a exploracdo das vias, liberando a concorréncia
a operadores ferroviarios independentes.
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MULTIMODALIDADE:
SEM PACTO NACIONAL,
NADA FEITO!

Carlos Cesar Meireles e Paulo Roberto Guedes

Brasil, com extensao continental, equiva-
e em area a paises como os EUA e China.
O crescimento econdmico desses palses
esta relacionado, em grande parte, ao in-
vestimento em infraestrutura de transportes, privi-
legiando, sempre que possivel e as condicdes geo-
gréficas e fisicas os permitem, a multimodalidade.

Escusado repetir os impactos negativos que a fal-
ta de infraestrutura logistica adequada tém causa-
do para o desenvolvimento da economia brasilei-
ra e, em consequéncia, do pals.

Ao longo de anos, investe-se mal e modestamen-
te. Na lanterna dos parceiros do BRIC(1), enquanto
a China investiu em 2010, a quantia de RS 1,8 tri-
lhdo em transportes, a India, RS 505 bilhdes, Rus-
sia, RS 242 bilhoes, o Brasil investiu apenas RS 15,4
bilhdes, o que é desprezivel!

Nao é a toa que o Brasil despenca 20 posi¢des no
ranking da Logistica do Banco Mundial. Enquan-
to ocupava em 2012 a ja sofrivel 452 posicao
dentro dos 160 paises avaliados, passa a ocupar
agora a 652 posi¢ao.

O Indice de Desempenho Logistico (LPI, sigla em
inglés para Logistics Performance Index), classifica
0s paises em relacdo a varias dimensdes do co-
mércio internacional, como questdes alfandega-

rias, qualidade da infraestrutura, pontualidade
portudria quanto a embarques, qualidade e com-
peténcia da atividade logistica.

Corroborando a légica dos investimentos dos
demais pafses emergentes, o Brasil seque atras
da China, que ocupou a 282 posicao, da Africa
do Sul, que ficou com 34° lugar, do Chile, em 42°
lugar, do México, que ocupou a 502 posicdo, da
india, que ficou com a 542, além da vizinha Ar-
gentina, que emplacou o 60° lugar. Dos emer-
gentes em voga, o Brasil sé consegue ficar a fren-
te da Russia, dona do 90° posto no ranking LPI do
Banco Mundial.

Na lideranca, ndo ha novidades. Alemanha em
pole position, seguida pela Holanda, Bélgica, Rei-
no Unido e Cingapura. Nesse levantamento, 0s
EUA ficaram em 9° lugar. No levantamento ante-
rior, de 2012, que analisou 155 paises, Cingapura
terminou em primeiro.

Como demonstram diversas pesquisas, ha, de fato,
um baixo desempenho da infraestrutura de trans-
porte brasileira. Outro indicador, este da Federagao
das Industrias do Estado de Sao Paulo (Fiesp), o
indice de Desempenho da Infraestrutura de Trans-
porte (Idit) que compara o Brasil a outras nacoes
competidoras, constata que a performance do Bra-
sil vem caindo significativamente ano a ano.



Com benchmark internacional igual a 100, o indice brasileiro alcan-
¢ou a pifia marca de 33, quando, ha 10 anos, esteve em 40. No qua-
dro a sequir, observa-se a curva de tendéncia decrescente do baixo
desempenho medido ao longo da Ultima década.

INDICE DE DESEMPENHO DA
INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE
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O Brasil, por idiossincratico que é, além de suas dimensdes continen-
tais, ndo pode prescindir de um sistema integrado de transportes de
cargas que garanta seu desenvolvimento sustentado, revertendo as
tristes marcas ocupadas em todos os certames que participa.

O transporte de cargas, contudo, pela sua complexidade e ex-
tensdo, terminou por vitimar-se, ao longo de décadas, em razdo
da incapacidade de governos, de aportar solucdes integradas e
definitivas. No caso especifico do Brasil, para o desenvolvimento
de novos mercados consumidores
e o0 alcance das zonas de producéo,
utilizou-se,  preponderantemente,
o modal rodoviério, isso porque os
demais, por insuficientes e inade-
quados que sdo, ndo se colocavam
como alternativas viaveis.

Soma-se a impossibilidade do uso e
da integracdo dos modais, o excesso
de burocracia, legislacdo complexa e
anacronica, fiscalizagdo inadequada e
insuficiente, resultando, como sabido,
em longa demora nos tramites e de-
sembaracos aduaneiros, baixa com-
petitividade e elevacdo do j& cons-
trangedor “Custo Brasil”.

De volta ao resultado sofrivel do Ban-
co Mundial, no quesito eficiéncia da
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alfandega, o Brasil figura na 942 posicao. Nos demais benchmarks, o
Brasil, de igual forma, é um aluno mediocre, obtendo a 812 posicédo
quando o item medido é o tempo dos embarques internacionais,
0 54° lugar em infraestrutura e a 502 posicdo quando a medida é a
qualidade e a competéncia logistica. Sem excecéo, todas as notas
obtidas sdo piores do que aquelas aferidas em 2012, quando o Brasil
obteve a 782 posicao no quesito eficiéncia da alfandega, o 41° lugar
em embarques internacionais, 462 posicao em infraestrutura e 41°
lugar em qualidade e competéncia logistica, ou seja, um pals repro-
vado na escola da logfstica mundial!

A mudanca néo vird por condao. O pais estruturou-se em um sé modal,
como pode ser observado em alguns fatos recuperados na histéria.

Um pouco de historia

Na década de 30, Washington Luis, ex-governador de Séo Paulo e
presidente da Republica entre os anos de 1926 a 1930, dizia que (sic)
governar é povoar; mas, Nao se povoa sem abrir estradas, e de todas
as espécies; governar é, pois, fazer estradas! Por embasar seu gover-
no no sistema rodoviario, ganhou o apelido de “Estradeiro”.

Assim, ao longo de décadas, seguiram-se governantes que funda-
mentaram seus planos estratégicos nesse modelo. No estado de
Séo Paulo, exemplo de malha rodoviéria de exceléncia comparada a
paises de primeiro mundo, teve sucessivos governos rodoviaristas.
Ademar de Barros (1947-1951 e 1963-1966), Paulo Egydio Martins
(1975-1979), Paulo Maluf (1979-1982), André Franco Montoro (1983-
1987) e Orestes Quercia (1987-1991), to-
dos s&o considerados no processo histé-
rico igualmente “estradeiros”.

Juscelino Kubitschek, presidente do Bra-
sil entre 1956 e 1961, empolgou o pais
com seu slogan ‘cinquenta anos em
cinco’, impulsionando rapidamente o
crescimento econdmico do pais tendo a
industria automotiva como carro-chefe.
Nessa sequéncia, o Brasil se viu susten-
tado e estruturado na industria auto-
motiva, incentivando, sobremaneira, o
modal rodoviario de transportes.

Os governos militares (1964-1985) que
se seguiram também ndo mudaram em
nada esse cenario e somente a partir do
governo de Fernando Henrique Cardo-
50 (1995-2002), com os Planos Brasil em
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Acéo e Avanca Brasil é que esse modelo passou a ser revisto. Nos
governos do presidente Luis Indcio Lula da Silva (2003 a 2010) e
Dilma Rousseff (2011-atual), o PNLT (Plano Nacional de Logistica e
Transporte), o PNLI (Programa Nacional de Logistica Integrada) e os
PACs (Programas de Aceleracao do Crescimento) ganham destaque,
pois visam reestruturar a plataforma de transportes com o desenvol-
vimento de novos modais.

A dura e dificil realidade

Com vantagens comparativas naturais, contando com mais 8 mil
km de costa, é inaceitdvel a subutilizacdo da cabotagem para o
transporte de cargas no Brasil. De norte a sul do pais a ociosidade
do sistema condena sua viabilidade.

As vantagens competitivas sdo espantosas, Uma vez que uma em-
barcacdo de cabotagem com capacidade para 5 mil toneladas ou
700 TEUs (Twenty-feet Equivalent Unit = contéineres de 20 pés), subs-
titui 143 carretas nas rodovias nacionais.

O mesmo pode ser dito com relagao a utilizagao de nossas bacias
hidrograficas: caso a producao agricola (segundo o Ministério da
Agricultura, Pecuéria e Abastecimento, ficou em 184,1 milhdes de
toneladas em 2013), tivesse escoamento integrando hidrovia, ferro-
via e rodovias, a regido Norte do pais poderia ser muito mais utiliza-
da e desconcentraria as exportacées de graos pelos portos do Sul e
Sudeste (portos de Paranagua/PR e Santos/SP).

Dados da Secretaria de Transportes do
Estado de Sao Paulo indicam que um
comboio formado por 4 chatas hidro-
vidrias com capacidade de carga de 6
mil toneladas ou uma composicéo fer-
rovidria de 86 vagodes, equivalem a 172
carretas rodovidrias, as quais ocupam
3,5 km de estrada.

Somente 40% dos grdos sdo embar-
cados via ferrovidria, os outros 60%
seguem de caminhé&o a um custo 50%
mais elevado. O resultado disso é que
0 custo de carga transportada por to-
nelada no Brasil € um dos mais eleva-
dos do mundo, ficando em torno de
USD 51,75/ton, enquanto que nos EUA
é UsD 14,00/ton.

O desbalanceamento da matriz de

transportes brasileira, conforme dados recentes do ILOS, compa-
rando o Brasil com outros paises, fatalmente exaure o sistema ro-
dovidrio de cargas, degradando ainda mais as ja sofriveis estradas
brasileiras. Rodovias de baixa qualidade reduzem a produtividade
nacional em 25%. Isso explica em parte o tédo pesado “Custo Brasil”

PARTICIPACAO DOS MODAIS
MATRIZ DE TRANSPORTE NO BRASIL (% DE TKU)
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N&o sé aqui, mas no mundo, o transporte rodoviario de carga ocupa
espaco de relevancia, ressalvando-se, claro, que nos paises desen-
volvidos e com melhor planejamento estratégico de longo prazo, a
matriz € muito mais equilibrada.

No Brasil, a luz do histérico conhecido e pela auséncia de um sistema
nacional de transporte multimodal, o transporte rodovidrio de cargas
vem sendo o principal contributivo,
para o0 bem ou para o mal, para o desen-
volvimento e crescimento da economia
nacional, participando ativamente do
processo de incorpora¢do de novas re-
gides aos mercados de producdo e de
consumo do pais.

E mister frisar, entretanto, que a substi-
tuicdo de modais, por si s6, ndo tem o
condéo da solucdo dos incontéveis gar-
galos de infraestrutura logfistica no pafs.

A Confederacdo Nacional dos Transpor-
tes (CNT) realizou, recentemente, estu-
do que nos traz a realidade impressio-
nantemente sofrivel da infraestrutura
dos transportes no Brasil: dos 1,7 milhdo
de quildmetros de rodovias registradas
no pais, apenas 11% sao pavimentadas.
Comparando estes dados em relagao a
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area territorial do Brasil com os EUA e paises do BRIC, conforme qua-
dro a seguir, vemos quao alarmante € a situacao.

Pior, ainda, é quan-
to a qualidade das

QUADRO COMPARATIVO DO ESTADODAS VIAS OPERAVEIS
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Enquanto o transporte hidrovidrio de cargas contribui com apenas
3% das emissbes e o ferrovidrio com 5%, o campedo disparado
€ o modal rodovia-
rio, responsavel por
nada mais, nada me-

. Dados Brasil EUA Rassia  India China
estradas  brasileiras . — : nos do que 92% das
asfaltadas, sobretudo Area (n.nlhoes.de km?) |85 91 17,1 33 93 emissoes de Co,
quando se compara 3::!1?‘”35 pavimenta- |, 000 4000000 | 600000 | 1.500.000 | 1.500.000
as administradas pelo . Essa  concentracao
o Malha Ferroviaria® 28.500 225.000 |87.000 63.000 86.000 o

poder publico, com - — no modal rodoviario

idas por con- Vias navegaveis também  contribui
a5 gendas p economicamente 21000 |41.000 [102000  |15000 110,000
cessionarias privadas. viaveis para as estatisticas de
Enquanto as estradas MO Brasil tem 1,7 milhdes de Km de rodovias, sendo apenas acidentes com mor-
sob gestdo das con- Observacoes 11% pavimentadas. tes. Segundo o Siste-

cessionarias privadas

@Somente 22,8 mil Km de ferrovias sdo operaveis.

ma de Informacdes

saltam de 78,4%, em
2004, para 86,2%, em
2011, no estado de 6timas ou boas, as estradas publicas mantém-se

Fonte: CNT/ANTAQ/ ANTF /ILOS

em niveis sofriveis, ainda que registrem relativo avanco. Em 2004 eram
17% na condicdo de étimas ou boas, passando para 33,8%, em 2011.

Néo fugindo a regra, um novo estudo foi divulgado pela CNT em
2013. Esse estudo néo traz surpresas, mas sim preocupagao extre-
ma, pois 0s problemas aumentaram!

Dos 95,7 mil km de rodovias pavimentadas avaliadas, 29,3% estao
em estado ruim ou péssimo (mais do que em 2011); 33,4% sao re-
gulares e, apenas 37,7% séao satisfatorias, contra 42,6% obtidos em
2011. A triste constatacao € que tem havido piora continua que im-
pacta diretamente no custo do produto nacional.

Em decorréncia, no que concerne ao custo de manutencao da frota,
vé-se aumentado em 41%, quando as vias estdo regulares e, 65,6%,
quando sdo ruins ou péssimas! Estradas ruins degradam os veiculos
de transporte, e vice-versa. Segundo a CNT, temos uma frota de 2,7
milhées de veiculos de carga com idade média de 16,6 anos, contra
7 anos em média nos EUA.

O custo tanto do ponto de vista econdmico, quanto do social, € alar-
mante, sendo o social ainda mais cruel, quer seja em nimero de
acidentes nas estradas, quer seja em relacdo ao impacto ambiental
com elevados indices de emisséo de CO..

Para cada tonelada transportada via rodovidria por 1.000 km, sdo
consumidos 15,4 litros de éleo diesel, contra 1/3 desse consumo
no modal ferroviario, i.e., 5,7 litros. No hidroviario o consumo é ainda
menor, igual a 4,1 litros de 6leo diesel por tonelada transportada por
1.000 km. A tributagao em emissao de CO, € perversa.

sobre  Mortalidade
(SIM), do Ministério
da Saude, registram-se 118,5 mortes ao dia em acidentes nas rodovias
nacionais, resultando em mais de 43 mil mortes ao ano. Gastam-se,
em decorréncia, RS 15,7 bilhdes por ano.

Outro resultado: elevagdo do gasto com logistica, do qual o item
transporte € significativo. Dados do ILOS mostram que os gastos
com logistica no Brasil aumentaram nos ultimos anos. Em 2010 es-
ses gastos alcancavam 10,6% do PIB nacional e em 2012 chegaram a
11,5%. Enquanto isso os EUA gastam apenas 8,7% do seu PIB!

A opcao pelo desenvolvimento e pela competitividade

N&o havera crescimento sustentado e em niveis elevados se ndo di-
versificarmos a matriz de transportes brasileira. Desenvolvimento e
competitividade somente serdo obtidos se tivermos uma infraestru-
tura logistica compativel com as reais necessidades brasileiras e uma
operacao logistica integrada através da multimodalidade que, sem du-
vida, aproveitara as vantagens de cada um dos modais de transporte.

Individualmente, governo, setor privado, sindicatos, embarcadores,
nao conseguirao progredir sem que haja 0 comprometimento de
todas as partes interessadas no desenvolvimento do pais como sig-
natarios de um pacto nacional pela integragao de modais.

Como viabilizar a cabotagem se o combustivel para o longo curso
(exportacdes) ndo é tributado e o da cabotagem sim? Como desen-
volvé-la se a burocracia de liberacdo para embarque e desembarque é
a mesma do longo curso, igualando a carga nacional a mercadoria ob-
jeto de importacdo e/ou exportagao? Como impulsionar a cabotagem
se a prioridade nos terminais portudrios ainda é pelo longo curso?
Como a cabotagem no Brasil avancara se ha a imposicao de bandeira




brasileira nos navios atuantes no setor, enquanto a industria naval e as
empresas armadoras nao atendem a demanda do mercado? Como
reduzir o gap da demanda por cabotagem ou transporte ferroviario
se ainda ha pressao politica para protecéo do transporte rodoviario?

Como escoar a producdo agricola via Santos se hd o compartilha-
mento de trilhos entre passageiros e carga? Desde a criacédo da
CPTM, em 1992, as mesmas vias dos trens metropolitanos de passa-
geiros, sao compartilhadas com os trens de carga. Em logistica, flu-
X0 continuo de transporte é sindnimo de competitividade e baixo
custo. O ferro-anel é, portanto, uma obra imprescindivel e imediata!

Como estimular o desenvolvimento do escoamento se ainda temos
elevada burocracia nos portos e aeroportos? Ainda demoramos 16
dias para desembaracar mercadorias de importacdo, enquanto nos
paises desenvolvidos ndo passa de 48 horas e na China, trés dias! Isso
eleva o custo de opera¢do de um contéiner nos portos brasileiros.

Para termos portos operantes 24 horas, temos que dispor de infraes-
trutura e pessoal alocado também 24 horas. Segundo o especialista
e auditor fiscal da Receita Federal do Brasil (AFRFB), profe Fernando
Saraiva, ha no Brasil um déficit de 4 mil auditores fiscais para dar
cobertura aos portos, aeroportos e pontos de fronteira.

Para fazer jus a um pacto nacional, pressupde-se que o maximo de
fatores sejam contemplados. Do marco legal ao processo de con-
cessdes, passando pela desoneracado tributaria do processo, a ges-
tdo profissional e independente das agéncias reguladoras (Antag,
ANTT, Anac, Anvisa etc) passando pelo licenciamento ambiental,
gestdo sindical, dentre outros segmentos, sdo condicdes necessa-
rias para por fim ao “circulo vicioso” que macula o crescimento eco-
némico do pais ha décadas.

O proprio Plano Nacional de Logfstica e Transportes (PNLT) do go-
verno federal traz material vasto, precioso e preciso sobre boa parte
dos problemas aqui tratados.

O que se busca ressaltar neste artigo € a imperatividade da mudan-
ca de postura, sensibilizando, academia, sindicatos, operadores, em-
barcadores, enfim, toda a sociedade para desenvolverem esforcos
no sentido de que sejam cada vez mais estimulados os investimen-
tos em infraestrutura e cada vez mais incentivada a utilizagdo do
transporte multimodal.

Pacto pela Multimodalidade e pela Infraestrutura

E para isso é preciso entender e aceitar que a implantacdo de estra-
tégias logisticas sempre se defrontard com obstaculos diversos, sejam

eles de natureza politica, econdémica ou social, de excesso de burocra-
cia, de impactos ao meio ambiente ou de falta de regras e marcos regu-
latdérios. Mas sao obstaculos que precisam ser encarados e superados.

Sem que se esgote totalmente este assunto, mas como condi¢éo
minima, é preciso que se defina claramente:

» Os papéis institucionais dos diversos 6rgaos que discutem e “pla-
nejam”a infraestrutura e o transporte no Pafs, como Unica forma
de se evitar a:

» Fragmentagao dos nucleos de gerenciamento e decisao,

» Desconexdo das politicas publicas em suas diversas esferas e des-
tas com as demais areas envolvidas,

» Politizacdo dos cargos.

» Os marcos legais e regulatérios para todos os setores envolvidos,
como forma de se destravar o processo de crescimento e atrair
interessados privados para a “construcdo” da infraestrutura logfs-
tica necessaria ao Brasil do século XXI;

» As Politicas de Investimentos (e suas respectivas garantias) com-
pativeis com os planos estabelecidos.

Como se nota, ainda que demande investimentos da iniciativa pri-
vada, nada ocorrerd sem o comprometimento do governo na cria-
¢do e na aprovacdo de uma plataforma nacional multimodal que
tenha como base politicas publicas de longo prazo.

Portanto, o pacto pela multimodalidade aqui proposto passa pela
coexisténcia de todos os atores interessados pelo desenvolvimento
econdmico do pais, tanto na esfera publica, quanto no setor priva-
do. E fundamental que haja‘decisdo politica”a favor dos investimen-
tos em infraestrutura logistica e no desenvolvimento da multimo-
dalidade. E para isso é necessario haver um pacto nacional pela
composicdo desse modelo que, por si s6, € integrador de modais
em largo espectro.
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Arteris
Infraestruturas rodovidrias modernas e seguras
para o desenvolvimento e a integrag¢ao do pais

Projeto Escola Arteris Equipe de Atendimento ao Usudrio

Modernas e estratégicas para a logistica do pais, as rodovias da Arteris

interligam polos econdmicos que concentram a maior parte do PIB nacional.

Para manter essa estrutura em perfeito funcionamento, a Arteris promove
investimentos constantes em obras e conservagao das rodovias, com
equipes especializadas em operagdo 24 horas para apoio aos motoristas.
O movimento das estradas promove mais que o desenvolvimento,

gera também beneficios continuos para a populagdo.

A Arteris investe em ag¢des sociais nas areas de educacdo, meio ambiente,
seguranca no transito, saude, esporte e cultura.

CCO: Centro de Controle Operacional da Arteris

10 arteris

Brookfield

aberti{
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HORA DE PENSAR

COMO ESTADO

Edson Carillo

é novidade aos profissionais de logistica e co-
mércio exterior que estamos vivenciando um in-
farto por conta da falta de infraestrutura. Faltam
recursos em portos, aeroportos, rodovias, ferro-

vias, dutovias, e tantas outras vias. O modelo de gestao de investi-
mentos em infraestrutura ainda é uma incognita. Ha algum tempo,
foi contratado um estudo e desenvolvido um plano pelo Ministé-
rio dos Transportes, batizado PNLT — Plano Nacional de Logistica e
Transportes, com uma série de agdes em infraestrutura para mudan-
¢a na matriz dos modos de transporte.

Talvez ai o primeiro erro, pois transformou em fim, o objetivo, daquilo
que era para ser o meio. Isto é, o objetivo ndo deve ser a preferéncia
por este ou aquele meio de transportes, responsabilidade esta do em-
barcador, e sim dar estrutura aos usuarios dos servicos de transporte.

O pior nao é isto. E que desdobrado deste plano, deveriamos
assistir agdes do PAC - Plano de Aceleracdo do Crescimento e
todos os demais investimentos, alinhados ao Plano, o que de fato
nao acontece.

Um plano néo esté alinhado ao outro, e muito pior, ndo é demons-
trado que foram estabelecidas prioridades, muito provavelmente
pois n&o hd um processo, ou modelo, para definicdo destas priori-
dades. Assim, tudo passa a ser definido na base da politica. Saem os
técnicos ficam os politicos.

E veja que as questdes ndo param por ai. Sabe-se que muito prova-
velmente um préximo governo mudaré este plano, mesmo nasci-
do no berco do préprio grupo de correligionarios, pois os acordos
mudardo, e o que é bom para um pode nao ser para o0 outro, e isto
passa a ser a regra.

Constantemente vemos noticias sobre as intengdes dos investimen-
tos dos projetos, mas a execugado e principalmente a conclusdo que
é bom, nada. Vale aqui ainda destacar que o cronograma nao sé nao
é cumprido, e que boa parte das obras sdo paradas pelo Tribunal de
Contas por irregularidades, somente para constar.

O Brasil recuou cerca de
23% em sua participacdo
como exportador




Constantemente
vemos noticias sobre
as intengdes dos
investimentos dos
projetos, mas a execugdo
e principalmente a
conclusdo que e bom,
nada.
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Edson: sabemos
que investimos
muito aguém do
que deveriamos

Sabemos que investimos muito aquém do que deveriamos para ser-

mos um pais desenvolvido e competitivo. Pode ndo caber aqui cer-
tas comparac¢oes, mas os EUA em seu periodo de desenvolvimento
(1950 — 1979) investiam cerca de 4% de seu PIB em infraestrutura
e depois deste periodo (1980 — 2010) reduziram para 2,3% do PIB,
e que devido a crise, exatamente, aumentaram este investimento
para 2,9% do PIB, com vistas ao incremento do mercado de trabalho,
e dar maior competitividade a seus produtos.

Veja s6 o detalhe da estratégia: se 0 governo precisa gastar para
movimentar a economia, gasta em alternativas de suporte ao de-
senvolvimento e competitividade. Se considerarmos que o PIB dos
EUA é 9 vezes maior do que o brasileiro e que no Brasil investimos
cerca de 1% do PIB em infraestrutura, é facil deduzir porque a logis-
tica no Brasil custa mais de 35% do que a dos EUA. Nos commodities
agricolas, que supostamente deveriamos ser muito competitivos,
perdermos nossa vantagem comparativa se considerarmos que
nosso produto tem um tal Custo Brasil a ser agregado. O detalhe é
que commodity por definicdo ndo tem diferenca comparativa em
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termos de qualidade, isto é, é comprada por menor prego, e quando
somamos todos 0s gastos, custos e despesas, Nossos produtos nao
s&o competitivos nos mercados que atendemos.

Até pensamos no longo prazo, como o caso do PNLT, que é o plano
elaborado com um horizonte até 2025, mas agimos no curto prazo.
So investiremos naquele porto ou aeroporto que foi destacado pela
imprensa ou que ha algum interesse politico associado.

Aqui vale até uma consideracdo, de que para o0 governo, o transpor-
te aéreo nao é de responsabilidade do Ministério dos Transportes
e sim da Defesa, e neste particular o que temos é uma disputa das
verbas para infraestrutura logistica entre estes Ministérios.

Ao lado das questdes de infraestrutura, temos ainda o aspecto bu-
rocratico, ou burrocratico, como alguns gostam de apontar. A com-
plexidade e falta de padronizacédo de processos tornam ainda mais
intenso o uso dos recursos. Se a carga de um embarcador fosse li-
berada com agilidade, a necessidade por espaco de armazenagem
seria reduzida, apenas para citar um topico.

N&o estou pregando o caos, pois este ja € um fato, mas se o0 governo
pensa que temos capacidade de crescer ao ritmo de 5% a.a. esta
enganado, principalmente porque investimentos em infraestrutura
nédo sdo do dia para noite, ou vice-versa. Dependem de vérios fato-
res, como licencas, desapropriacoes e, inclusive, o tempo de execu-
cao propriamente dito.

Faltam recursos

em portos,
aeroportos,
rodovias,
ferrovias, -

, "
dutovid

Falta envolvimento para
levarmos a sério uma pauta com
reivindicacoes, necessidades,
projetos e condi¢gdes para melhoria
da competitividade de nosso Pais,
e, assim, trazermos mais riqueza
por meio da venda de nossos
produtos no mercado internacional.

Temos o exemplo dos Jogos Pan-Americanos no Rio de Janeiro, que
ja aconteceram e até hoje a Vila do Pan néo foi concluida. Pobre da-
quele que adquiriu seu imével na Vila e ainda ndo o recebeu.

Mas néo retiro do empresariado parte desta culpa. Falta envolvi-
mento para levarmos a sério uma pauta com reivindicacdes, neces-
sidades, projetos e condigdes para melhoria da competitividade de
nosso Pais, e, assim, trazermos mais riqueza por meio da venda de
nossos produtos no mercado internacional, como bem faz a China,
e ndo ficarmos tentando manobras cambiais para resolvermos nos-
sa falta de competitividade.

Acreditarmos que o mercado interno é grande o bastante é pensar
pequeno, pois no fundo nado é. Ja vivemos uma forte concorréncia
internacional e a tendéncia é crescer ainda mais, € nao sera com
protecionismos que resolveremos esta questdo. Os commodities
nao mais conseguirao regular nossa balanga comercial.

Vale destacar que a economia mundial cresceu como um todo no
ultimo ano, e o Brasil recuou cerca de 23% em sua participacdo
como exportador, caindo de 220 para 240. Segundo recente pes-
quisa do Banco Mundial, o desempenho logistico do Brasil recuou
20 posicdes, de 45° passamos a 65° em um ranking de 160 paises, e
56 para lembrar somos a 72 economia. Claramente algo esté errado!

Estima-se que temos um déficit de RS 200 bilhdes em investimento
em infraestrutura e apenas anuncios ndo resolverdo esta situacao.

Acreditar que o governo brasileiro cumpriu seu dever como Estado
e estamos colhendo os frutos da boa gestdo publica dos ultimos
anos é uma total falta de conhecimento e cidadania, pois estd na
hora de nos voltarmos contra o sistema e cobrar uma Politica de
Estado para infraestrutura e ndo um Estado de Politica e interesses
de poucos no qual vivemos.
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energia gerada através das dguas é a base do sistema

elétrico brasileiro, responde por 74% de nossa geracéo,

que por ser integrado otimiza o sistema e o coloca en-

tre os melhores do mundo. Como complemento de
nossas necessidades, utilizamos a energia térmica a 6leo ou gas, que
representa algo em torno de 22%, a termonuclear com mais ou me-
nos 2%, e outras ainda em fase experimental.

O Brasil ¢ um dos raros paises do mun-
do que pode manter, dentro dos co-
nhecimentos e custos de hoje, sua base
de geracdo de energia elétrica limpa,
pois temos dgua, ventos e uma gera-
cao de biomassa significativa.

No momento atual, precisamos ter a
racionalidade de aproveitar, de manei-
ra inteligente e ambientalmente cor-
reta, as 4guas da Amazonia, os ventos
do nordeste e a geracdo de biomassa
que vem ocorrendo em todo territo-
rio nacional. Entretanto, por pressoes
internacionais econdmico-ecoldgicas
estamos colocando normas e fazendo
acordos em detrimento de nosso futu-
ro e fazendo correr riscos a nossa matriz
energética limpa.

Nos gabinetes com ar-condicionado em Brasflia sdo decididas agbes
contrarias a manutencao de nossa matriz energética. Vamos citar
somente duas relativas ao aproveitamento das aguas da Amazonia.
A primeira foi a decisao de se ter somente um aproveitamento hi-
droelétrico no rio Xingu; a sequnda, a decisao estapafirdia de que

staMendonga

as hidroelétricas construidas na Amazonia deverédo ser a fio d'agua,
ou seja, com reservatérios minimos. Vou me ater, somente na bacia
do Xingu que poderia gerar mais de 22,5 mil megawatts com uma
energia firme de mais de 15 mil megawatts. Estamos construindo
a trancos e barrancos a hidroelétrica de Belo Monte, que vai gerar
cerca de 11 mil megawatts, com uma energia firme de algo em
torno de 4 mil megawatts inferior a 40% de sua capacidade total,
aumentando o custo final da energia
produzida e, repetimos, acertamos ser
0 Unico aproveitamento hidroelétrico
do rio Xingu. Um absurdo!

Por fim, a sociedade da Amazonia quer
discutir o seu futuro que, com certe-
za, terd na dgua seu viés principal. As
hidroelétricas devem ser construidas
dentro de padrdes e normas ambien-
tais corretas, ndo doentias. Entretanto,
como compensacdo ambiental, terdo
de ser construidas as eclusas e hidro-
vias para que nossos rios sejam total-
mente navegaveis. Essa historia de que
nos serd dada como compensacao
ambiental a construcdo de hospitais,
postos de policia, tendas de indio etc,
medem a real dimensao do que o Brasil
pensa da Amazonia.
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'ENTRAVE AINE
A SE RESOLVER
NOSRORTOS

Nelson Carlini

los portos nacionais passam mais

e 95% do comércio exterior brasi-

leiro, o que significa que a compe-

titividade de nossa economia esta

diretamente condicionada a modernizacdo da

infraestrutura portudria, razdo mais do que sufi-

ciente para que nos dediquemos a solu¢ao dos
desafios do setor.

Ainda que a nova Lei dos Portos (Lei 12.815, de
junho 2013) represente um significativo avanco
- na medida em que introduziu mudancas que
poderdo contribuir para destravar os investimen-
tos em novos terminais —, ainda ha obstaculos
que merecem atencdo do governo e de planeja-
dores. Um dos principais entraves esta relaciona-
do a méo de obra.

A plena liberdade de contratacdo de trabalha-
dores nos terminais arrendados sob a égide da
CLT - Consolidacdo das Leis Trabalhistas, como
ocorre nos demais segmentos da economia, se-
ria uma providéncia indispenséavel para que o
novo marco regulatério produza rapidamente
os resultados pretendidos.

A Lei 12.815/2013 ratificou a liberagcdo, para os
terminais privativos (ou TUPs - Terminais de Uso
Privado, conforme a nova terminologia), da “reser-
va de mercado” dos avulsos, cujo custo é relativa-
mente maior, mantendo, contudo, a sua obriga-
toriedade para os terminais publicos arrendados.

Os avulsos, como sabemos, sdo contratados
dentre aqueles trabalhadores registrados no Or-



gao Gestor de Mao de Obra (Ogmo). Os Sindicatos de Avulsos, que
os representam, impedem que o trabalhador adquira vinculo com
os operadores e impdem um rodizio na nomeacao diaria para a
execucao das operagdes, 0 que caracteriza um monopalio.

Hoje, alguns terminais arrendados tém conseguido na Justica o
direito de se livrar dessa imposicdo e contratar ao menos parte da
mao de obra via CLT (como fazem os TUPs), mas sdo excecdes que
apenas confirmam a inadequacao da regra. A inseguranca decor-
rente dessa complexidade gera inseguranca e custos adicionais,
prejudicando um setor que precisa de um marco legal l6gico e
uniforme, alinhado com o principio da eficiéncia.

A auséncia de vinculo retira do empreendedor a prerrogativa de
selecionar, capacitar e estimular o seu préprio pessoal. O modelo
com os avulsos torna impossivel assegurar o estabelecimento de
procedimentos gerenciais, de qualificacdo e de melhoria perma-
nente no desempenho dos trabalhadores.

O investimento em sistemas de planejamento e gerenciamento
das operacdes bem como em equipamentos sofisticados é deses-
timulado pela impossibilidade de retornos econémicos, ja que os
valores cobrados pelos Sindicatos sdo fixos por contéiner movi-
mentado, ndo importando o aumento da velocidade de operacao.

Cabe ressaltar que o vinculo empregaticio entre o terminal por-
tudrio e o trabalhador, via carteira assinada, a exemplo do que
ocorre em qualquer ramo de atividade, seria 0 ponto de partida
para a formacdo e o treinamento de equipes — com geracdo de
sinergia entre as diferentes funcdes dentro do empreendimento
- condicionando-as a metas de produtividade sem as quais a com-
petitividade do setor jamais serd alcancada.

Embora dificil, a mudanca de modelo de méao de obra é possivel
uma vez que a nova Lei pode ser objeto de mudancas, regulamen-
tacdo e aperfeicoamentos. Exigird, porém, apoio da sociedade e
vontade politica do governo. O caminho razoavel seria a unifica-
¢do de todos os profissionais do setor numa Unica categoria, de
trabalhadores portuérios, sujeita aos direitos e deveres previstos
na Legislagéo Trabalhista, como todo brasileiro.

Afinal, por que um Unico segmento de trabalhadores, com um
contingente pequeno, de aproximadamente 40 mil profissionais,
deve ficar a margem da CLT, que abriga mais de 40 milhdes de
brasileiros, se isso é prejudicial a economia do pais?

Eis ai, portanto, uma questdo fundamental cuja solucao contribui-
ria decisivamente para a modernizacao do setor portuario.
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O investimento em
sistemas de planejamento
e gerenciamento das
operagoes bem como em
equipamentos sofisticados
e desestimulado pela
impossibilidade de retornos
econdmicos

Mais de US$ 15 bilhdes sdo esperados em investimentos no setor
portudrio no curto prazo, © que representaria um acréscimo de
105 milhdes de toneladas na capacidade operacional, o equiva-
lente a 15% do que movimentamos hoje. Mas, para tanto, as regras
devem ser claras e o seu processo de definicao, 100% transparente.

i
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Nelson: pelos portos
nacionais passam
mais de 95% do
comércio exterior
brasileiro
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Para nés da VLI, logistica

Terminal Integrador Araguari.

A VLI é uma empresa com foco na geracdo de valor para os clientes, oferecendo solu¢ées logisticas que integram

ferrovias, portos e terminais. Sdo mais de 10 mil quildmetros de linha férrea distribuidos em cinco corredores
o logisticos, que nos permitem transportar as cargas das principais regides produtoras de commodities agricolas,
produtos industrializados e siderurgicos até os maiores portos do pais com mais competitividade e eficiéncia. Tudo isso .

contribui ndo apenas para o crescimento dos nossos clientes, mas também para o desenvolvimento de toda a

Terminais

Valor da Logistica Integrada

infraestrutura logistica nacional. Afinal, integracdo de verdade sé acontece quando todo mundo cresce junto.
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RECISA
RAR A

CONSTRUGAO DE
FERROVIAS

Vicente Abate

Brasil possui apenas 23 mil km operacionais de ferrovias
de carga. Indice extremamente baixo se considerada a ex-
tensao do territério nacional. Em uma breve comparacao,
a Alemanha, que tem o tamanho do Estado de Sao Paulo,
possui 36 mil km. Faltam aqui ferrovias e portos mais aparelhados
para o escoamento da producao. E fato que o Brasil tem avancado,
com a eficiéncia ja demonstrada pelas atuais concessionérias ferro-
vidrias de carga e com a execucao de importantes obras, como a
Ferrovia Norte-Sul, entre outras. Mas precisamos muito mais.

icente: faltam

o Brasil ferrovias

portos mais
aparelhados para
escoamento da
produ¢ao

A construcao de novos trechos arrasta-se na incompreensivel buro-
cracia nacional, além de outros fatores limitantes, como falta de proje-
tos e questdes politicas. Dentre tais trechos estao a Transnordesting, a
FIOL e o Ferroanel de Sao Paulo.

Promissora acdo do governo € a licitacdo de 1.535 km da Ferrovia
Norte—Vn em Igelﬁe e, .i.e : lizada
neste p A ﬁ once Ar&e CEQS? infra-
estrutura instalara a sinalizacdo da via e, paralelamente, o Governo
promoverd, através da VALEC, a venda da capacidade desta ferrovia
para os varios operadores interessados, antecipando assim a imple-
mentacao do novo modelo de concesséo ferroviaria, o chamado

“open access’, que ird ocorrer em sua plenitude com a execucao dos
projetos incluidos no PIL — Programa de Investimentos em Logjistica.

0N AMO ST MANTER P

norte, sera licitado também no primeiro semestre deste ano.

A indUstria ferroviéria brasileira encontra-se preparada para aten-
der a demanda decorrente destes programas, contribuindo para
tornar este transporte competitivo, ao projetar e fabricar vagdes
e locomotivas com tecnologia de ponta, desenvolvida pela enge-
nharia brasileira, e oferecendo elevada produtividade para as con-
cessionarias e seus usuarios.

O Brasil precisa acelerar o desenvolvimento da infraestrutura de
transportes para trilhar o sustentado crescimento econémico.
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Vicente Abate
Presidente da ABIFER
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DESAFIO

Wilen Manteli

otimismo inicial que cercou o langamento do programa
de concessbes portuarias do governo federal deu lugar
a um clima de apreensao. Embora as diretrizes gerais
do programa sejam louvaveis, e 0 novo marco regulaté-
rio (Lei n® 12.815) abra oportunidades animadoras, o fato é que as
acoes concretas demoram muito a deslanchar. Seja em decorréncia
da enraizada interferéncia politico-partidaria no setor portuério, seja
por certa precipitacédo e voluntarismo do governo na modelagem
das primeiras licitagdes, os progressos tém sido praticamente nulos.

Se, no intuito de acelerar a implementacéo do programa, o governo,

Wilenso crescimento
portudrio deve ser o
objetivo nimero 1
do governo

acertadamente, lancou mao de uma Medida Proviséria, pela “relevan-
Cia e urgéncia” (art. 62 da Constituicao) que caracterizava a situacao
dos portos, especialmente no que tange a investimentos, 0 mesmo
pragmatismo deveria ser aplicado agora ao funcionamento de ter-
minais com arrendamentos vencidos que nao tiveram seus contratos
adaptados a lei anterior (n° 8.630/1993). Por nao terem tido seus direi-
tos resguardados, os titulares desses terminais estdo recorrendo aos
tribunais, o que implicard maior atraso no cronograma de licitagoes.

N&o bastassem as dificuldades de didlogo com o Tribunal de Contas
da Unido e a desarmonia entre 6rgéos executivos e regulatérios — SEP
e Antaq - a judicializacdo do impasse com os arrendatarios mais an-
tigos de terminais portudrios resultard no trancamento de processos
licitatérios e provocard, como desdobramentos inevitaveis, desinves-
timento, reducdo da capacidade de movimentacdo de cargas e per-
da de postos de trabalho, especialmente no segmento atendido por
trabalhadores avulsos, que foi objeto de atencédo especial — até exa-
gerada, dirlamos — por parte do legislador na elabora¢do da nova lei.

O crescimento portudrio, inextricavelmente ligado ao desenvolvi-
mento da infraestrutura de transportes e ao fortalecimento do co-
mércio exterior brasileiro, deve ser o objetivo nimero 1 do governo.
Trancar o desenvolvimento né&o faz sentido. Existem tensdes e con-
flitos de interesses, mas o desafio é justamente buscar solu¢ées que
ultrapassem esses conflitos, abrindo caminho para empreendimen-
tos econdmicos que gerem emprego e renda para mais brasileiros.
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Wilen Manteli
E presidente da Associacdo Brasileira dos Terminais
Portudrios (ABTP)
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Raquel Souza

modelo de desenvolvimento econdmico adotado pelo go-

erno brasileiro, diferentemente de outras nagdes com gran-

des extensdes territoriais como Estados Unidos, Canada, Chi-

na e Russia, foi pautado em um extenso sistema rodoviario

em detrimento de outros modais, com o objetivo de atrair grandes

montadoras e iniciar, assim, o processo de desenvolvimento econd-

mico e industrial do pafs. A matriz de trans-

portes nacional é formada por 66% de modal

rodoviario e 20% de ferroviario. O inverso dos

Estados Unidos, por exemplo, onde a ferrovia

é o modal predominante, representando 38%,
enguanto as rodovias representam 29%.

O resultado deste desequilibrio é sentido hoje:
infraestrutura cadtica, sistema de transportes
caro, perda de eficiéncia. O somatério dessas
variaveis resulta em um Custo Brasil mais eleva-
do e perda de competitividade internacional.
No Brasil, os custos logisticos correspondem a
14% do PIB contra 8% nos Estados Unidos. Em
um mundo globalizado, onde as empresas e
parte de suas cadeias produtivas deslocam-se
para regides mais competitivas, o resultado é a
reducao da produgao nacional, impacto na balangca comercial com a
consequente reducao da entrada de divisas internacionais.

E necessario modificar a matriz de transportes brasileira. E conheci-
do também que tal modificacdo nao ird acontecer rapidamente, po-
rém, é necessario que o movimento de mudanga comece o quanto
antes para garantirmos a vantagem comparativa da economia bra-
sileira em setores historicamente competitivos, como o agronego-

cio, e também em novos setores, preservando e garantindo a parti-
cipagao da economia brasileira no cenario global.

A esta discusséo adicionam-se também outros desafios: as incerte-
zas relacionadas aos precos internacionais do petréleo; o fortaleci-
mento da discussdo de mudanca do clima e adocdo de possiveis
medidas de mitigacao e adaptacdo com foco
especialmente nos transportes, principal res-
ponsavel pelo aumento das emissées do se-
tor de energia no periodo de 2005 a 2010; a
exigéncia da utilizacdo de combustiveis mais
limpos, que possuem, portanto, mais tecno-
logia e preco final mais elevado; e a politica
de renovacao de frotas, que objetiva tirar de
circulacao veiculos com mais de 30 anos de
circulacdo, principalmente, de caminhonei-
ros autbnomos.

Essas sao questdes que apontam para uma
mudanca e para um caminho a ser percorrido
pelo setor, mas € indispensavel que estejam
integradas em uma politica nacional sélida de
modificacdo da matriz de transportes com um
planejamento de longo prazo que seja de fato executado em parceria
com os governos estaduais e municipais e o setor empresarial.
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Raquel Souza

Coordenadora da Cdmara Temdtica de Mobilidade
Sustentdvel (CTMobi) do Conselho Empresarial Brasileiro
para o Desenvolvimento Sustentdvel (CEBDS)
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Inteligéncia no
desenvolvimento de solugdges.
~ Exceléncia na prestacdo de servicos.
Alto padrdo de atendimento.

S6 um grupo que opera de forma integrada
pode oferecer solucbes customizadas de
logistica de comércio exterior para atender
as necessidades de seus clientes e construir
um relacionamento diferenciado.

Libra Terminais, Libra Logistica e Libra Aeroportos
integram o Grupo Libra.

www.grupolibra.com.br

_f facebook.com/GrupoLibraBR l .BJDO
in linkedin.com/company/grupo-libra I ra
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RODOVIAS
CONCEDIDAS:

ALICERCE PARA O
DESENVOLVIMENTO

Thiago Vitorello

qx’ i?:.;i melhoria da infraestrutura brasileira exige pesados

ﬁ».ﬁ.' investimentos em diferentes dreas. No que diz respei- .
L]

%= ¥ to a infraestrutura rodoviaria, a concessao de trechos E

a iniciativa privada tem feito frente a essa demanda,
ainda que de forma timida perante os desafios do Pafs.

Em 1994, quando o governo federal assinava os primeiros contratos
do Programa Brasileiro de Concessdes de Rodovias, a sociedade bra-
sileira se questionava quanto a cobranca de pedagio. Em que pese o
cunho politico que é dado até hoje ao tema, o fato é que a cobranca
de tarifas de pedagio pelo uso de rodovias vem sendo ampliada em
diversos paises, tanto na Europa quanto nos Estados Unidos, além dos
chamados Brics (Brasil, Russia, [ndia e China) e outras nacdes em de-
senvolvimento. A razao é muito simples: os recursos tributarios sao
insuficientes para as necessidades basicas envolvendo salde, educa-
¢do e seguranca. E para tantas outras frentes. Para obras, ampliacéo e
manutencao das estradas, 0s recursos sao €scassos ou inexistem.
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A viabilidade financeira, entretanto, ndo € o Unico beneficio que as
concessoes rodovidrias trazem a sociedade. As empresas concessio-
nérias desenvolveram, nos ultimos 20 anos, formas de gestdo que
revolucionaram o modo como os condutores se relacionam com a
via por onde transitam. No trecho concedido a Triunfo Concepa, por
exemplo, no Rio Grande do Sul, a tecnologia aplicada a concessao
tem resultado em mais seguranga e conforto aos usudrios do tre-
cho. L4, como em outras estradas concedidas, equipes de socorro e
resgate estdo disponiveis e sdo acionadas pelo Centro de Controle
de Operagdes, que atua 24 horas. Cameras possibilitam o monitora-
mento constante. Painéis eletrénicos dispostos ao longo do trecho
alertam e informam. A Radiovia FM 88,3 acompanha a viagem e, se-
guindo as tendéncias modernas de comunica¢do, uma gama de no-
vos servicos é disponibilizada: site, aplicativo para smartphones, atu-
acdo em redes sociais e forte trabalho junto a imprensa. Tudo para
gue motorista se sinta acompanhado e seguro, a qualquer hora.

O resultado da gestdo rodovidria tem se traduzido em grandes e
importantes obras, qualidade operacional e satisfacdo dos usudrios
do sistema. A Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT) chan-
cela essa realidade a cada pesquisa anual. Na ultima, realizada em
2013, os 21 melhores trechos rodoviarios do Pais sdo concedidos a
iniciativa privada.
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O ano de 2013 foi decisivo para o Governo Federal alavancar seu
programa de concessdes rodovidrias. Cinco importantes trechos fe-
derais foram repassados para a administracdo de concessionarias.
Resta torcer para que o programa de concessdes cubra definitiva-
mente o imenso gargalo de desenvolvimento que ainda paira sobre
nossas rodovias.

Thiago Vitorello

Diretor-presidente da Triunfo Concepa, é engenheiro
civil e mestre em Geotecnia pela Universidade Federal
do Rio Grande do Sul, com MBA em Gestdo Financeira
pela F@Atualmente é diretor-presidente e diretor de
Engenharia e Operagées da Concessiondria da Rodovia
Osério Porto Alegre - Concepa, empresa da Triunfo
Participacées e Investimentos.
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LOGISTICA:
NAO E MAIS UM
DIFERENCIAL E SIM
UMA NECESSIDADE

José Perboyre Ferreira Gomes

ucas vezes a palavra “logistica”

teve tédo presente no noticiario

brasileiro como nesta década. E o

pano de fundo para uma centena

de matérias sobre estradas esburacadas, hidro-

vias defasadas, filas em portos, falta de trilho e
uma palavra bastante incdmoda: gargalo.

E um reflexo claro de um estado de espirito que
anda assombrando nossa economia. Enquanto
isto, siglas de planos governamenais promissores
se misturam com uma sensacao de frustracéo por
ver que a tao festejada capa do Ffinancial Times,
com o Cristo Redentor decolando ganhou uma nova verséo da mesma
revista, desta vez, com o famoso ponto turistico em voo descontrolado.

E fato que, ao longo da Ultima década, dedicamos uma atencao espe-
cial para os ganhos de produtividade, exceléncia nas vendas e marke-
ting, introducédo de tecnologias, entre outros. Construimos um parque
industrial invejavel, a altura dos mercados mais competitivos.

Infelizmente a logistica ndo acompanhou esta evolucao. Isto, por
varias razdes: necessidade de grandes investimentos em infraestru-
tura, num cendrio de recursos escassos; auséncia de uma politica
governamental e um planejamento de execucao a médio e longo
prazo; ou, ainda, por estarmos acostumamos com os gastos de nos-
sa ineficiéncia, reduzindo a rentabilidade das empresas.

N&o ha& mais espaco para tratar a logfstica como um tema acessoério, che-
gou a hora de ser avaliada como um dos itens estratégicos para a sobre-
vivéncia das empresas e manutencao da competitividade.

O ponto positivo é que o0s entes econdmicos
se deram conta que o pais ndo pode mais
conviver com tantos gargalos logisticos. Go-
vernos, empresas, entidades e todos envolvi-
dos na cadeia estao discutindo propostas e
medidas concretas para prover a infraestrutu-
ra que necessitamos.

E é bom mesmo que o facam. Afinal, sequra-
mente os mercados irdo punir quem nao fizer a
licdo de casa, haja vista que n&o se pode simples-
mente repassar 0s CUStos NOS Pregos, tampouco
as margens de lucro ndo poderao absorvé-los.

No setor avicola, esta questédo ja vinha na pauta hd um certo tempo.
Em 2011, elencamos 70 acdes necessarias para superar 0s gargalos
do setor — trabalho este que foi entregue ao vice-presidente Michel
Temer. Também constituimos um Grupo Permanente de Logistica
focado em identificar e sugerir melhorias para a competitividade se-
torial. Como entidade, atuamos em camaras e 6rgaos pertinentes ao
tema, atuando com foco propositivo.

Com grande atraso, vemos que o Brasil acordou para o tema. Muito
se perdeu — e continua a se perder — por gargalos que nagdes mais
organizadas superaram ha tempos. E hora de correr para ndo mais
deixar oportunidades escaparem de nosso pais.
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Coordenador do Grupo Permanente de Logistica da Uniéo
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