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Riscos ainfraestrutura

Falta de foco do governo na definicao de regras pode travar ainda
mais a logistica. Especialistas defendem integracao multimodal

» SIMONE KAFRUNI

omo os projetos de in-
fraestruturaimplementa-
dos desde 2019 sdo rema-
nescentes da gestdo do ex-
presidente Michel Temer, o governo

carece de politica clara paraenfren- ~ de Estado e menos de governo.”
tar o desafio da logistica e promover No entender de Jorge Bastos, i &
aintegracdo entre os modaisde sem metas e prioridades, o pais ,m"ne a pa ndem'a
transportes a fim dereduzir custose ~ continuard com as mesmas de- Movimentacdo dos portos cresce em 2020, apesar da crise do novo coronavirus
garantir competitividade a produ-  mandas. “O Brasil precisa de um
¢ao nacional. Ao focar narenovacio  plano nacional de logistica (PNL), MOVIMENTACAO
antecipada das concessoes ferrovid-  que seja um guardido, discutido s aytaios ‘ S ;
rias, 0 ministro da Infraestrutura, —com todos os setores envolvidos Variagao de janeiro a abril de 2020 em relacdo a igual periodo de 2019
Tarcisio Gomes de Freitas, correo  na logistica, com os estados. Um Carga Participacao (em %) Toneladas (em milhoes) Variagao (em %)
risco de acentuar a concentraciodo  programa mestre para definir on- Total 100 340,5 37l
modalnasmaos daspoucasconces-  de estdo os gargalos, o que preci- Granel sélido 58 1974 0,01
siondrias que operamno pafs. Outro ~ sa ser atacado primeiro, quais as Granel liquido 2.9 8823 1516
objetivo do titular da pasta, deacele- ~ premissas primordiais”, destaca. =— - ' .
rar o Plano de Desenvolvimento e il el 1o e 2
Zoneamento (PDZ) do Portode Pressa Carga geral 52 178 247
Santos, sem o necessario debate, : e
também preocupa especialistas em A cada crise econdmica, volta- Se"t',d_o lane it je i des) Ermbate eI
logistica, que temem o agravamento ~ se a afirmar que a infraestrutura Portudria 3405 182 748
de erros histéricos no maior termi- ~ salvard o Brasil, segundo Elena Contéineres 370 235 3,28
nal da América Latina. Landau. “Pouca atencdo dé-se ao
Esses alertas foram destaques ~ setor quando ndo hé crise. Os in- Transporte Toneladas (em milhdes) Variacao Exportacéo Importacao
durante o Correio Talks: Portose vestimentos em infraestrutura Longo curso 5 1,54 143 1,99
fronteiras do Brasil — Infraestru-  sao de longo prazo e s6 serdo fei-
tura, logistica e competitividade,  tos com reforma tributéria e ou- o
evento que contou com as parti-  tras tantas”, ressalta. Para a espe- Contéiner Outras cargas
cipagdes de: Ana Amélia Lemos,  cialista, falta coordenacéo politi- Cabotagem 61 14,51 477 15,46
ex-senadora da Reptblica pelo  ca. “Precisamos de um governo Nacional Internacional
PP; Jorge Bastos, ex-diretor presi- — que se fale e que fale com o inves- Vias Interiores 105 -15,73 16,13 12,06
dente da Agéncia Nacional de tidor privado. Hoje, ndo temos is-
Transportes Terrestres (ANTT) e so. H4 um governo descoordena- Portos Participacio (em %) Toneladas (em mithdes) Variacao (em %)
ex-presidente da Empresa de Pla-  do, o Ministério da Economia diz T 652 719 382
nejamento e Logistica (EPL); Re- uma coisa, o da Infraestrutura faz — . . :
nato Casali Pavan, sécio funda- outra. O presidente estd preocu- g Lo i L
dor e presidente da Macrologisti-  pado com sua sobrevivéncia poli-
ca; Aureo Emanuel Pasqualeto Fi-  tica’, critica. Maior movimentacao Participacao (em %) Toneladas (em milhoes) Variacao (em %)
gueiredo, engenheiro doutor e di- Aureo Emanuel Pasqualeto Fi- Ponta da Madeira (MA) 152 518 10,7
rgzttc)ir %a Faculdade de Engenha- gueiredo, da Unisantta, c}}ama a Porto de Santas (AP) 104 353 65
ria da Univer- atencao para ;
sidade Santa — VDEO apressa com EGIONE ik 2 A58
Cecilia (Uni- Assista aos que o Minis- Tebar (SP) 51 174 149
santa); Elena > principais tério da In- Paranagua (PR) 48 16,4 154
Landau, eco- momentos fraestrutura Terminal de Tubaro (ES) 46 157 385
nomista, ad- — quet aptovar Sepetiba (RJ) 34 16 257
‘é‘(’)g:ianfgfllg gorfo%% San Porto de Suape (PE) 25 85 237
Sergio Bermudes Advogadose  tos. “E hora de corrigir erros do Porto do Acu (R)) 24 82 408
presidente do Conselho Acadé-  passado, e ndo de aumentar equi- Rio Grande (RS) 22 74 0,68
mico do Livres; Jairo Misson Cor- ~ vocos. O plano quer colocar ar- Tpet/Toil Acu (RJ) Al 70 741
deiro, secretdrio de Fiscalizagao ~mazéns de fertilizantes perto da Itaqui (MA) ? 68 6,16
de I‘r,lf_raestrut.ura Portudria e Fer-  dreamais habitada de, Sarylrtos. Isso Madre de Deus (BA) 5 66 %2
rovidria do Tribunal de Contasda  é uma medida discutivel. -
Unido (TCU); e José Tavares de Na segunda-feira passada, o Alm/Tamandare (R) 16 33 145
Araujo Jr., diretor do Centro de  ministro Freitas assinou a redefi- Pecém (CE) 16 54 14
Estudos de Integracdo e Desen-  nic¢do da poligonal do Porto de Vila do Cande (PA) 16 54 489
volvimento (Cindes). Santos, medida que define os li- Alumar (MA) 14 48 116
Para Ana/ Ameha Lelpo’s, 0 de mites jurisdicionais do porto or- Santarém (PA) 13 45 119
safio da logistica do pafs € politi-  ganizado. Isso abre caminho para -
co. “O presidente precisa assumir ~ a aprovacio do novo PDZ, que llha Guaiba TIG (R) 12 4l B
alideranca, promover reformas, ~prevé o arrendamento de dreas Trombetas (PA) 12 41 164
dar confianca ao investidor e ga-  entdo fora da jurisdi¢do da Auto- Sudeste do Brasil (RJ) 12 39 -24
rantir estabilidade”, afirma. Com ridade Portudria. O MInfra tem S30 Francisco do Sul (SC) 11 38 112
o capital politico dos 57 milhdes  pressa porque iniciou os estudos Pt i e At
de votos que recebeu, segundo  de privatiza¢do do porto.
ela, havia a expectativa de que O diretor do Cindes, José Tava- ’
Jair Bolsonaro assumisse esse pa- ~ res de Aradjo Junior, assinala que Privado
pel, 0 que ndo ocorreu. “Ainfraes- 0 que torna um [ RESIBENIYE Piiblico
trutura é tema relevante para o | a governanga, e nao ser ptblico
pais. O Brasil estd com afacaeo | ou privado. A deficiéncia no caso rr'
queijo na mao para iniciar o pro- | brasileiro, segundo ele, é a cen-
cesso de concessdo. O ministro | tralizacdo da administracdo dos ’.F
Tarcisio é elogiado pelo empenho | portos. “Isso pode ser resolvido = N K =
em finalizar obras, mas é preciso | facilmente: evitar a influéncia = o

mais”, diz. “Precisamos de um ol-
har pragmatico, sensato e claro
sobre privatizacdo e concessao’,
resume.

Menos Estado

Na opinido de Jairo Misson
Cordeiro, para a logistica avangar,
é preciso fomentar a integragao

para gerar competicao’, sustenta.
Segundo ele, é dever incentivar a
intermodalidade, para que o
transportador use hidrovia, ferro-
via, rodovia e portos. “A disputa
politica interfere na infraestrutu-
ra. E necessdria uma visao mais

politica. Cada vez que ougo noti-
cia sobre o Porto de Santos, fico
aflito. Basta tirar os politicos de 1d
que, em pouco meses, 0s proble-
mas viram passado’, pontua.

Na opinido de Renato Casali
Pavan, da Macrologistica, o go-
verno perdeu o foco sobre o que é
logistica. “Um projeto eficiente
deve ter como objetivo reduzir os
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multimodal. “A expansao ferro- | custos com o transporte de car- (1]
vidria que se estd prevendo ndo | gas para dar competitividade a b —
pode ficar concentrada em pou- | producdo. No Brasil, o que falta é I
cas empresas. A modelagem tem | logistica, com ferrovias e portos 1111

de considerar regulacdo atrativa

competitivos”, resume.

Nadando de bracada
A atividade nos portos brasileiros parece imune & pandemia do novo coronavirus,
que provocou o0 caos na economia global. Ndo por acaso, 0s especialistas defendem
mais foco nos investimentos para o setor. De janeiro a abril de 2020, houve
crescimento de 3,71% na movimentagdo total, de mais de 340 milhdes de toneladas.
As principais cargas movimentadas foram de minério, com participagdo de 31,9% e
108,5 milhédes de toneladas. Combustiveis minerais representam 27,2% da
movimentagdo, com 92,8 milhdes de toneladas. Sementes, grdos e oleaginosas
contribuem para 13,1% da movimentacdo, com 44,6 milhdes de toneladas.
Contéineres representam 10%, com 37 milhdes de toneladas.
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Muitos orgaos sao responsaveis pela modelagem das desestatizacoes, 0
que torna o processo burocratico e lento, além de gerarinseguranca juridica

Falhas na
governanca

atrapalham
privatizacoes

governanga na drea de

privatizacdo piorou

com varios 6rgaos res-

ponsdveis pelo proces-
so. A afirmacdo é de Elena Lan-
dau, economista, advogada s6-
cia do escritdrio Sergio Bermu-
des Advogados e presidente do
Conselho Académico do Livres.
“Hoje, para contribuir com a in-
seguranca juridica, além do ma-
nicomio tributdrio, o pais tem
uma série de 6rgaos responsd-
veis pelas privatizacoes”, diz. A
especialista elenca o Programa
de Parcerias de Investimentos
(PPD), o Plano Nacional de De-
sestatizacao (PND), a Casa Ci-
vil, a Secretaria Especial de De-
sestatizacdo, Desinvestimento e
Mercados e o Banco Nacional

de Desenvolvimento Econdmi-
co e Social (BNDES).

“Isso torna o processo mais
lento e mais burocrético”, pontua
Elena. Ela lembra que, quando
trabalhou no BNDES, havia um
conflito com o Tribunal de Con-
tas da Unido (TCU). “A qualidade
técnica, hoje, é espetacular, me-
lhorou muito, mas ainda existe
hipertrofia do TCU. Os prazos pa-
ra o edital tornam o processo
mais lento. Se a ideia era dar mais
seguranca, acabou dando poder
quase de 6rgdo executivo ao
TCU”, observa.

A economista alerta que o
projeto basico de infraestrutu-
ra depende da visao de gover-
no. “Quando o governo quer
peddgios baixos, tarifas baixas,

Carlos Vieira/CB/D.A Press
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tem que se comprometer em
fazer investimentos. O trecho
da estrada que liga o Rio a Pe-
trépolis, por exemplo, é um
fracasso de desenho de con-
cessdo”, exemplifica.

Outras questoes de seguran-
cajuridica precisam ser melho-
radas, além da governanca nas
privatizacgdes, diz Elena. “As
agéncias reguladoras tém de ser
menos politicas. Sem a decisdo
de escolha de diretores, varios
6rgdos estdo sem composicdo
completa e acabam usando
quadros internos. Mas a res-
ponsabilidade é do Congresso
Nacional de sabatinar os indi-
cados para identificar se tém
conhecimento técnico para
cumprir as fun¢des”, lembra.

Discurso equivocado

Ex-diretora do BNDES, Elena
Landau ressalta que a instituicao
estd mudando o foco. “Estd se re-
tirando da drea de financiamento
e recursos crediticios para a drea
de seguranca, seguros e fiangas.
Seguranca juridica é um mundo.
Tem que atacar todos os lados,
desde impostos, um TCU menos
invasivo, qualidade da agéncia
reguladora, minimizar a depen-
déncia do Estado”, enumera. A
advogada ressalta, ainda, que os
projeto do Ministério da Infraes-
trutura foram herdados do gover-
no de Michel Temer.

“O ministro Tarcisio Freitas
conseguiu fazer uma série de con-
cessdes que jd estavam no PPI,

Pais precisa investirondeo

Reproducdo/CB

Vivemos um momento complicado,
um caos que ninguém esperava com

essa pandemia. As inicas coisas que
funcionam bem sao o servico
portuario e as rodovias, que
transportam a safra recorde de graos"

Jorge Bastos, ex-presidente da ANTT e da EPL

O servico portudrio e as rodo-
vias mantiveram as operagoes,
inclusive com crescimento, mes-
mo diante do caos na economia
provocado pela pandemia do
novo coronavirus. Porisso, o
pais precisa de investimentos
nesses setores, defende Jorge
Bastos, ex-diretor presidente da
Agéncia Nacional de Transpor-
tes Terrestres (ANTT) e ex-presi-
dente da Empresa de Planeja-
mento e Logistica (EPL). “Vive-
mos um momento complicado,
um caos que ninguém esperava
com essa pandemia. As tnicas
coisas que funcionam bem séo o
servico portudrio e as rodovias,
que transportam a safra recorde
de graos”, ressalta.

Como o pais ndo tem caixa pa-
rainvestir nesses setores, o gover-
no tem sinalizado que vai privati-
zar os portos. “Iniciou pela deses-
tatizacdo do Porto de Vitoria e es-
tuda a privatizacdo de Santos,
onde hd uma demora muito
grande na liberacao das cargas. E
importante ter investimento pri-
vado e regras claras para atrair

investidores. Mas é muito facil fa-
lar em privatizar. O que precisa-
mos €é de projetos eficientes e se-
guranca’, sustenta.

Segundo o especialista, hd
bons estudos desde o PPI (Progra-
ma de Parcerias de Investimen-
tos, criado no governo de Michel
Temer). “Os projetos pretendem
unir o que antes era separado.
Juntar numa tnica cadeia as fer-
rovias, os portos, as rodovias, por-
que a intermodalidade é funda-
mental”, destaca. “Estamos em
um caminho proveitoso, mas hé
muito por fazer”, opina.

O ex-presidente da EPL expli-
ca que a empresa desenvolve um
trabalho de planejamento da ces-
sdo portudria junto com o Tribu-
nal de Contas da Unido (TCU). “O
Porto de Rio Grande recebe uma
carga muito grande de cami-
nhoes, mas precisamos ter uma
malha ferrovidria. E primordial
para garantir eficiéncia, com
custo de logistica seja menor”,
explica. Bastos lembra que qual-
quer intervencao do governo é
muito sensivel. “A conclusio da

desde o governo Temer. A privati-
zacao volta a agenda no governo
Bolsonaro, mas da forma errada.
A pior bandeira é dizer que estd
vendendo porque tem problema
fiscal. Precisa privatizar para me-
lhorar a qualidade do servico e da
infraestrutura, e ndo por questao
de caixa. As privatizacoes s6 vol-
tam ao debate por conta fiscal. Af
traz a discussao de vender a prata
da casa’, observa.

Dizer que a infraestrutura vai
salvar o Brasil, ficou na moda, se-
gundo ela. “Em toda a crise que a
gente tem, fala-se isso e pouca
atencdo se dd quando nao hd cri-
se. A infraestrutura nao vai salvar
0 pais, porque sdo investimentos
de longo prazo e é preciso reduzir
orisco politico do Brasil para

Precisa
privatizar para
melhorara
qualidade do
servico e da
infraestrutura
e nao por
questao

de caixa"

\

Elena Landau,
economista e advogada

atrair recursos”, destaca. “E uma
grande demanda de mao de obra
e melhora a competitividade,
com certeza, mas, se nao houver
reforma tributdria e outras tan-
tas, nao adianta colocar tudo nas
costas da infraestrutura, porque
investidor ndo vird”, preconiza.
“Precisamos dar um minimo
de seguranca para o investidor. H4
um conjunto de reformas que
precisam ser feitas para aumentar
a competitividade”, alerta. Segun-
do ela, 0 Ministério de Infraestru-
tura diz uma coisa e o da Econo-
mia, outra. “A infraestrutura é
mais estatizante. Tem dificuldade
de levar adiante a privatizacdo da
Valec e da EPL. O programa Pré-
Brasil prevé recursos ptiblico. Bem
diferente da pasta de Economia.”

erabem

pavimentacao da BR-163, no eixo
norte, reduziu o frete em 28%.
Sdo acdes como essas que tém
impacto muito grande na cadeia
produtiva. No entanto, o grande
problema dos governos é que
tém pressa de realizar, e projetos
de infraestrutura sdo de longo
prazo’, pontua.

Poder regulatorio

Avantagem do ministro da In-
fraestrutura, Tarcisio Gomes de
Freitas, segundo Bastos, € que ele
veio do governo anterior e conse-
guiu manter os projetos. “Ele
conseguiu realizar, porque um
projeto bom demora quatro, cin-
co anos. Precisamos desvincular
o projeto da parte politica. O PNL
(Programa Nacional de Logistica)
existe para dar uma visao macro
da infraestrutura.Tem de ser
aprovado pelo Congresso como
uma carta magna a ser seguida,
independentemente do governo
quevird”, defende.

Bastos alerta que o mais im-
portante para o setor sdo projetos

bem-elaborados. “Isso é crucial
tanto para concessao quanto para
a privatizacao e para as PPPs (par-
cerias publico-privadas). Um pro-
jeto precisa ter comeco, meio e
fim. Uma concessao sao 20, 30
anos. Tem que ter parcimonia em
fazer os projetos e criar mecanis-
mos que possam corrigi-los e alte-
ré-los ao longo do prazo”, assinala.

Sobre as antecipacoes das re-
novacoes dos contratos ferrovid-
rios, o ex-presidente da ANTT
lembra que a agéncia foi criada
depois das concessoes. “Foi dificil
fazer aregulacdo das antecipa-
¢Oes. Agora, com a renovacao, vai
melhorar muito o poder regula-
tério sobre as concessdes”, apos-
ta. Segundo ele, os concessiond-
rios fizeram milagres. “A infraes-
trutura ferrovidria melhorou bas-
tante, mas ndo o suficiente para
atender a demanda. A reformula-
cdo dos contratos, além de ante-
cipar os investimentos, cria mais
obrigacdes e dd mais seguranca
para os investidores, na medida
em que os aportes tém de ser fei-
tos conforme a demanda.”

Momento importante para corrigir erros

Reproducéo/CB

Maior terminal portudrio da
América Latina, o Porto de Santos
fica na baixada santista, cercado
pela Serra do Mar, com 800m de
desnivel e completamente inte-
grado a cidade de Santos. Nao a
toa, é um enorme desafio logisti-
co promover aampliacdo do aces-
s0 ao porto e das retrodreas para
armazenagem. Por isso, estd em
curso o Plano de Desenvolvimen-
to e Zoneamento (PDZ) do Porto
de Santos. Mas, como vem sendo
promovido e acelerado pelo Mi-
nistério da Infraestrutura, o PDZ
corre o risco de endossar equivo-
cos perigosos, alerta Aureo Ema-
nuel Pasqualeto Figueiredo, enge-
nheiro, doutor e diretor da Facul-
dade de Engenharia da Unisanta.

Segundo o especialista, 0 PDZ
deveria ser uma oportunidade de
corrigir erros do passado. “O que
0 PDZ quer fazer, neste momento,
é colocar armazéns de fertilizan-
tes perto da drea mais habitada da
cidade. Isso é uma medida discu-
tivel. Aregido, que era de mangue,

de orla de um estudrio, foi incor-
porada ao porto para que fossem
construidos armazéns, isso tam-
bém € outro objeto de questiona-
mento juridico”, defende.
Pelaldgica que existe no Porto
de Santos, diz Figueiredo, entram
do exterior fertilizantes, que vao
para lavoura adubar o agronegg-
cio pujante do pafs, e chega do in-
terior grande quantidade de graos.
“Oproblema é que o Porto de San-
tos tem extensa drea de contato
com o mar, mas a cidade foi espre-
mendo o terminal, restringindo a
drea de retroporto essencial para
ter uma boa operacao. Na extre-
midade, é preciso cruzar uma
imensa drea urbanizada.”
“Cidade e porto sdo mais do
que gémeos. Sdo siameses e tém
uma tinica coluna vertebral e um
sistema de alimentacdo comum.
Nao podem brigar um com o ou-
tro”, alerta. “Quando se estd fa-
zendo o PDZ é o momento de
corrigir os erros do passado, e
nao de aumentd-los”, diz. Santos

é um porto de multicargas, de
produtos classificados, com dois
tipos de granéis: os liquidos, que
sdo combustiveis e podem apre-
sentar emissdes, emanacdes de
gases, explosivos e manchas 6r-
fas; e solidos, finos em suspen-
sdo, com facilidade de explosao.
“Esse tipo de alocacao causa di-
versos transtornos”, explica.

Perigos a vista

A caracteristica do porto é um
desafio para a tecnologia, pontua
Figueiredo. “Precisamos de equi-
pamentos para buscar solucoes.
Alégica da prevencao é fugir dos
riscos ou controld-los”, ressalta.
Ele alerta que, de um lado da rua,
h4 casas, universidades e hospi-
tal e, do outro, o porto. “Desce 1
milhao de pessoas por ano, na
temporada de verao, dos navios.
E uma questdo de bom senso dis-
cutir isso. E uma coisa tosca o ter-
minal de fertilizantes ficar ali.
Nao hd o menor conforto para os

| )

turistas. E um desafio para a en-
genharia”, reforca.

Para reiterar a necessidade de
maior discussdo antes da imple-
mentacdo do PDZ, as pressas, co-
mo quer o MInfra, Figueiredo re-
corda a série de incéndios que
ocorreram nos armazéns em
2013,2014 e, o maior deles, em
2015. “O que se busca é um meio
ambiente sustentdvel, seguro, hi-
gido, legal. Todo mundo quer o
melhor”, pondera.

Alocalizacdo do porto é um
desafio por si s6, diz o especialis-
ta. “H4 150 anos, quando foram
implantadas as ferrovias, quem
as construiu teve um olhar de fu-
turo, para além de 100 anos. E a
visdo que precisamos adotar ago-
ra’, argumenta. No auge da safra,
15 mil caminhoes chegam a San-
tos por dia, enquanto as ferrovias
transportam menos de um terco
da capacidade nominal. “Nds te-
mos um estudo para transportar
cargas para o porto por hidrovia e
dutovia’, acrescenta.

-

0 que se busca é um meio ambiente
sustentavel, seguro, higido, legal. E

preciso muito bom senso”

Aureo Emanuel Pasqualeto Figueiredo, engenheiro, doutor e
diretor da Faculdade de Engenharia da Universidade Santa Cecilia
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INFORME A= :
Feaduaneiros

Federacao Nacional dos Despachantes Aduaneiros

N

Modernizacao do processo aduaneiro
e competitividade nacional

Despachantes aduaneiros sao a ponte para facilitacao do comércio exterior

Arquivo Feaduaneiros

a

N

ados do setor logistico destacam que mais
de 95% do fluxo do comércio exterior brasi-
leiro passam pelas maos dos despachantes
aduaneiros, o que significa influéncia tanto
no Produto Interno Bruto (PIB) quanto na balanca co-
mercial, além da seguranca sanitaria em periodo de
pandemia como a de covid-19. Por isso, a simplificacao
e a desburocratizagdo de processos para facilitar a ope-
racdo das empresas no comércio internacional tém to-
mado o protagonismo nas discussoes para melhoria da
competitividade brasileira. Essa evolugdo decorre, tam-
bém, da atuacao do despachante. A busca pelo profis-
sional tem sido cada vez mais destacada devido ao card-
ter consultivo da categoria. Com conhecimentos em di-
reito, economia e matematica, o despachante é aponta-
do como figura-chave para o andamento das operacdes
comerciais, especialmente para as pequenas e médias
empresas, que sao, ainda, mais afetadas pelas comple-
xidades dos procedimentos do mercado externo.

O presidente da Federacdo de Despachantes Adua-
neiros (Feaduaneiros), Nivio Perez, explica que o despa-
chante aduaneiro funciona como o elo entre as diversas
dreas, desempenhando atribuigdes relacionadas a pro-
cedimentos administrativos, legais e tributarios com-
plexos. “Importadores e exportadores buscam, no servi-
co aduaneiro, a representacdo de seus interesses junto
aos 6rgaos publicos vinculados a atividade de controle
aduaneiro, 0s intervenientes governamentais. Pelo co-
nhecimento adquirido, as atividades também alcancam
operadores do comércio exterior e logistica, incluindo

Reino Unido, Brasil e os portos

Desde a ano passado, por meio do Ministério
da Economia, o Brasil tem atuado em parceria
com Reino Unido para realizacdo do projeto de
modernizacdo portudria de mapeamento nos
principais portos do pafs. O objetivo é revisar 0s
processos com foco na modernizagdo e na har-
monizacdo de processos. O projeto comeca a ser
KimpLementado no segundo semestre deste ano e

deve ser conclufdo dentro de quatro anos.

Outro projeto do Ministério, articulado pela Se-
cretaria de Comércio Exterior, conta com a partici-
pacao do InMetro. Em andamento, o projeto esta
focado em gestao de risco, harmonizacao e permi-
tird melhores prdticas para diminuir os gargalos

do Instituto na importacao. J

armazéns, transportadores, instituicdes financeiras,
portos e aeroportos’, afirma.

DESBUROCRATIZACAO

Entre as saidas para desburocratiza¢do do comér-
cio exterior foi a adocdo do Portal Unico. Em funcio-
namento desde 0 ano passado, a plataforma foi de-
senvolvida a pedido da Secretaria da Receita Federal,
para aprimorar o desempenho e aprimoramento da
gestao aduaneira no pais, facilitando a inclusao de
pequenas e médias empresas no comércio exterior,
para que importador e exportador apresentem infor-
macoes e documentos, reduzindo o tempo e 0S custos
para realizacdo das operacdes.

Neste ano, duas novas solucdes foram incluidas no

Portal: o Sistema de Controle de Carga e Transito (CCT
Importacdo) e o Sistema Recintos de Movimentacao de
Cargas, ambos para agilizar e desburocratizar o fluxo
de cargas aéreas, otimizando o processo de importagao
de produtos pelo Brasil. Com a plataforma, a digitaliza-
cdo dos processos eliminou a necessidade do papel no
despache de mercadorias.

0 chefe do Servico de Vigilancia Agropecudria de
Santos, Andre Okubo, destaca a implementacao da ges-
tdo de risco na desburocratizacao dos processos.

Na Anvisa, estd prevista a utilizacdo, em breve, pelo
agronegdécio do mesmo sistema de verificacao de carga
usado pela alfandega ha quatro anos. O modelo fara
uso de cdmeras fixas e aparelhos mobile na verificagao
das mercadorias. Isso agiliza o processo e elimina a ne-
cessidade de um servidor do Mapa no local.

0 que voceé precisa
saber sobre o
despachante
aduaneiro?

Os despachantes aduaneiros
exercem atividades eminentemente
de interesse publico, conforme ja
reconhecido pela literatura existen-
te sobre a profissdo e pelas autori-
dades aduaneiras nacionais e inter-
nacionais. Esses profissionais man-
tém vinculo operacional diario e in-
tenso com os 6rgdos publicos que
controlam os sistemas de aduanas,
com performance pari passu. Para
atuarem, € preciso inscricao prévia
em registros préprios das superin-
tendéncias Regionais da Secretaria
da Receita Federal, ap6s a compro-
vacao de exame e uma série de re-
quisitos, além da permanéncia co-
mo ajudante de despachante adua-
neiro por, pelo menos, dois anos.

A principal funcdo do despa-
chante é a formulagéo da chamada
Declaracao Aduaneira — cujo con-
ceito moderno foi delimitado pela
Convencdo de Kyoto, das Nagdes
Unidas e absorvido pelas principais
legislacoes aduaneiras do mundo.

Assim, o despacho aduaneiro é
um procedimento fiscal regrado e
regido por normas do Direito Tribu-
tario e, consequentemente, ligado a
outros ramos do direito, em especial
o Constitucional, o Administrativo, 0
Comercial e o Civil, motivo pelo qual
o contribuinte (importador e expor-
tador) estd obrigado a cumprir as
normas legais.

Sobrea
FEADUANEIROS

A Federacdo Nacional dos Des-
pachantes Aduaneiros foi criada
em 21 de abril de 1953 com o obje-
tivo de congregar e representar a
categoria econdmica dos Despa-
chantes Aduaneiros em todo o ter-
ritério nacional. Suas atribuicdes
incluem a luta pelos direitos e inte-
resses da categoria, com represen-
tatividade para conciliar divergén-
cias e conflitos entre os sindicatos
afiliados, bem como promover a
solidariedade e a uniao de toda a
classe profissional; defender os
principios de liberdade para o exer-
cicio da profissao, a lealdade na
concorréncia e a ética no desem-
penho da atividade profissional.

A Feaduaneiros conta com treze
Sindicatos filiados, a Confederacao
Nacional do Comercio e treze Sindi-
catos de Despachantes Aduaneiros
que representam a categoria nos
estados: Parand e Santa Catarina,
Amazonas, Goiania e Distrito Fede-
ral, Pard, Minas Gerais, Pernambu-
co, Bahia, Espirito Santo, Rio de Ja-
neiro, Rio Grande do Sul, Cearg,
Santos e Sao Paulo.

KF

DU-IMP

v A Declaragao Unica de Importagao requer a
participacao ativa dos despachantes aduaneiros,
como facilitadores, mentores ou multiplicadores
no grupo de desenvolvimento. Para habilitacao de
treinamentos da categoria aduaneira, dada
aimportancia do programa, a Federacao segue

os moldes que foram aplicados na época da

&nplantagéo do DUE.

ique por dentro da atuacao da FEADUANEIROS:

N\

OEA

v Os despachantes aduaneiros
com certificacdo junto a
Organizacao dos Estados
Americanos (OEA) estdo atuantes
nos grupos de trabalho. A partir
das sugestoes, tém sido
discutidas mudancas, bem como
melhoria dos procedimentos.

Confac

v AFederacao esta atuando em
parceria com o Comité Nacional de
Facilitacdo de Comércio para
aprimorar as tratativas com o governo
relativas a reducdo dos custos de
cumprimento com procedimentos e
exigéncias incidentes sobre
exportacoes e importacoes.

Pucomex

v Desburocratizacdo
do comércio
exterior brasileiro
no ambito do
Acordo de
Facilitacdo do
comrcio exterior
brasileiro.

CAMEX

v AFederacao tem participado e

colaborado com o Comité, com sugestoes
e medidas destinadas a simplificacdo e a

racionalizacao de procedimentos de
comércio exterior, principalmente no
momento de reformulacées técnicas e
operacionais objetivadas da atual
politica governamental.

J
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PORTOS E FRONTEIRAS DO BRASIL:

infraestrutura, logistica e competitividade
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Menos burocracia,
mais integracao

Lei precisa ser simples para que a intermodalidade
se torne uma realidade, com foco maior na carga

ara o pais ganhar com-
petitividade logistica, é
preciso fomentar a inte-
gracdo multimodal. Con-
tudo, para tanto, é necessdrio re-
duzir a burocracia enfrentada pe-
lo transportador. Para uma em-
presa de transporte utilizar hidro-
vias, ferrovias e rodovias, até che-
gar aos portos, passa pelos fiscos
estaduais, e cada um tem seu sis-
tema. “Nao hd integracao entre os
6rgaos e entes estaduais”, revela
Jairo Misson Cordeiro, secretdrio
de Fiscalizacao de Infraestrutura
Portudria e Ferrovidria do Tribu-
nal de Contas da Uniao (TCU).

“Nas auditorias, percebemos
que hé o sistema Porto sem papel,
mas o transportador tem de
preencher os documentos da Re-
ceita Federal, da Antaq (Agéncia
Nacional de Transportes Aquavid-
1i0s). Isso cria um emaranhado de
papel, que o empresdrio € obriga-
do a guardar por cinco anos. A le-
gislacdo precisa ser simplificada
para que a integracao, de fato,
ocorra. O foco tem de ser na carga
endo nos procedimentos buro-
créticos”, sustenta.

Além da desburocratizacao,
Cordeiro defende que o Plano
Nacional de Logistica (PNL) de-
veria condensar tudo e colocar as
diretrizes para serem alocados os
investimentos em corredores lo-
gisticos. “Hé disputas politicas
interferindo na infraestrutura. O
pais precisa de uma visdo mais
de Estado e menos de governo
para destravar os problemas de
logistica’, considera.

No transporte ferrovidrio, o
secretdrio do TCU diz que a
expansao que o Ministério da
Infraestrutura estd prevendo
concentra o setor em poucas
empresas, justamente as con-
cessiondrias que jd operam no
pais, pois a proposta € de re-
novacao das concessoes exis-
tentes. “A modelagem tem que
considerar umaregulacdo atra-
tiva para gerar competicdo. Ao
estimular a concorréncia entre
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0 movimento de privatizacao é
irreversivel. O Estado deve se

concentrar em outros temas, como a
visao estratégica e o planejamento
do setor, nao a gestao”

Jairo Misson Cordeiro, secretdrio de Fiscalizagdo de
Infraestrutura Portudria e Ferrovidria do TCU

os modais rodoviario e ferro-
vidrio, hd espaco para baixar
as tarifas”, afirma.

Interferéncias

Cordeiro compara os modelos
brasileiro e norte-americano. “As
concessiondrias vao abandonan-
do trechos que nao sdo vidveis
economicamente. Deveriamos
ter exploradoras independentes
para operar esses trechos, como
ocorre nos Estados Unidos.” Mas,
no Brasil, hd resquicios de legis-
lagdo, com condicionantes para
as empresas operarem ferrovias,

que acabam promovendo a con-
centracao no setor.

O TCU trabalha com controle
externo, alerta Cordeiro. “Sao
operagdes complexas. Porto nao
€ s6 um entreposto. Tem que ser
analisado dentro de um sistema
logistico. E preciso dragagem dos
canais de acesso para termos na-
vios compativeis, acessos terres-
tres bem dimensionados, as pr6-
prias interferéncias que o volu-
me de trédfego gera nas cidades
devem ser consideradas”, enu-
mera. Os gestores também preci-
sam de qualificacdo para anda-
mento as demandas, diz.

Outro entrave para o desenvol-
vimento portudrio, segundo Cor-
deiro, é a praticagem obrigatdria,
o0 que tira competitividade dos
terminais arrendados, que utili-
zam trabalhadores indicados pelo
Orgdo Gestor de Mo de Obra
(OGMO). Isso nao ocorre com 0s
Terminais de Uso Privativos
(TUPs). “Os arrendatdrios tém
muitas amarras. O procedimento
licitatério ainda é engessado, o
gestor publico tem poucas ferra-
mentas. Além disso, os gestores
indicados para administracao
portudria ndo tém a qualificacao
necessdria’, elenca.

Enquanto os portos ptiblicos
ficaram saturados, os TUPs mo-
dernizaram-se e, agora, podem
comercializar qualquer tipo de
carga (antes, apenas carga pro-
pria). Nao por acaso, hoje movi-
mentam dois tercos do volume
nos portos. “O movimento de pri-
vatizacao € irreversivel. O Estado
deve se concentrar em outros te-
mas, como a visdo estratégica e o
planejamento do setor, ndo a ges-
tao’, argumenta.

Conexao maior entre os Poderes

O Poder Legislativo tem um
papel relevante na hora de cons-
truir as leis, mas o texto aprovado
no Parlamento precisa ser respei-
tado na hora de o Executivo regu-
lamentar a legislacdo sob pena
de gerar inseguranca juridica.
Nao faz diferenca se o projeto se-
rd privatizado ou concedido pelo
poder ptiblico, a incerteza afasta
investidores, sobretudo, em in-
fraestrutura, setor no qual os in-
vestimentos sdo elevadissimos.
Os alertas sdo da ex-senadora da
Reptiblica pelo Partido Progres-
sista (PP) Ana Amélia Lemos.

“O texto legal tem de ser claro.
Uma virgula, as vezes, muda a in-
terpretacdo e acaba indo parar
no Supremo Tribunal Federal
(STE). E a tal inseguranca juridi-
ca. Estamos falando da excessiva
judicializacao da politica, que
acontece por omissao do préprio
Parlamento. Por isso, é preciso
cuidado e rigor”, explica. No en-
tanto, ressalta, a execucdo é feita
pelo governo. “Eu fui relatora, no
Senado, ao criar, em cidades gé-
meas de fronteira, a figura do free
shop terrestre. A Receita Federal
teve dificuldade para regulamen-
tar por ser algo novo”, conta.

“Agora, fiquei sabendo que o
Ministério da Justi¢a entrou no
processo, contra as empresas
que investiram e jd estavam
operando, para dizer que a be-
bida do free shop precisa de fis-
calizagdo do Ministério da Agri-
cultura”, exemplifica. Isso repre-
senta uma mudanca em relacdo
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Nao temos que discutir o tamanho do
Estado, mas a eficiéncia do Estado”

Ana Amélia Lemos, ex-senadora

ao que ocorre nos free shops
dos aeroportos. “O Executivo
alterou a lei que saiu do Con-
gresso. Isso gerou inseguranca
juridica”, explica.

Para a ex-senadora, o Parla-
mento também nao pode se li-
mitar a discussao sobre privati-
zacdo ou estatizacdo. “Ndo te-
mos que discutir o tamanho do
Estado, mas a eficiéncia do Esta-
do”, sustenta. Segundo ela, as
concessdes ddo mais certo
quando sdo estaduais. “Eu posso
dar exemplo do meu estado, o
Rio Grande do Sul, onde o Porto
Rio Grande é um dos mais efi-
cientes e funciona muito bem,

A WD

sendo que 90% sao de terminais
privados e 10%, publicos”, diz.

Busca pela eficiéncia

A parte ptblica do Porto de
Rio Grande limita-se as opera-
coes Ro-Ro (Roll on/Roll off,
quando a carga entra nos na-
vios por meio das préprias ro-
das). “Mdquinas agricolas e
onibus sdo o que o Rio Grande
do Sul exporta”, explica Ana
Amélia. “Existem muitas coi-
sas a serem discutidas. E preci-
SO que Se perca um pouco essa
resisténcia. Se a privatizagdo
dd problema, é mais cobrada.

Temos que tirar a imagem ne-
gativa do pais e administrar
portos e fronteiras de forma efi-
ciente”, defende, lembrando
que, ao indagar a um represen-
tante russo sobre a eficiéncia
portudria, ouviu, como respos-
ta, que ndo é boa e é cara.

Em plena pandemia, afirma
Ana Amélia, os 11 terminais pri-
vados do Porto de Rio Grande,
graneleiros e petroquimicos, ba-
teram recorde de movimenta-
cdo. A mesma coisa ocorreu na
aduana de Uruguaiana, na fron-
teira com a Argentina, onde hd
uma gradual normalizacdo do
transporte de cargas. “Hoje, sdo
600 caminhdes que passam por
dia rumo a Argentina com ex-
portacoes brasileiras. Outra con-
cessdo de que deu certo. A de-
mora é de 15 minutos a 2 horas,
com scanners para fazer fiscali-
zacdo interna dos caminhades,
rapidezcom despachantes adua-
neiros. Depois da concessdo, o
tempo é muito menor do que hd
dois anos” revela.

No entanto, revela a ex-sena-
dora, a BR-290 que chega a Uru-
guaiana tem apenas 130km du-
plicados do total de 660. “Isso é
paraver o quanto precisamos
avancar. A duplicacio ndo é nem
concessao, é orcamento da Unido,
quando se poderia aportar recur-
sos privados para concluir logo
essa obra”, assinala. O corredor
bioceanico, que estd avancado na
Argentina e no Chile, patina no
Brasil, alerta Ana Amélia.

UTH
AMERIC;

Renato Pavan, da Macrologistica: em busca de sistemas de menor gasto

Metadeveserde
reducao de custos

Areducdo de custos deve ser a
meta dos projetos logisticos. Rena-
to Casali Pavan, socio fundador e
presidente da Macrologistica, jus-
tifica a opinido, ao remeter-se ao
termo, que vem do grego logisti-
kds, e significa, literalmente, redu-
¢do de custo. “Um projeto de logs-
tica nacional deve integrar fisica e
economicamente os estados e as
regides do pais, identificando sis-
temas de menor custo, voltados
para o mercado interno e externo,
formados pela infraestrutura de
transporte de cargas’, explica.

A Macrologistica realiza vérios
estudos para identificar gargalos a
serem resolvidos. “Em relacao ao
Arco Norte, 0s mais importantes
sdo rodo-hidro-ferrovidrios. Um
deles é a Ferrograo (ferrovia que li-
ga Sinop, no Mato Grosso, aos ter-
minais hidrovidrios privados em
Miritituba, no Pard, e que deve ser
concessionada)”, ressalta. Outro
entrave, segundo Pavan, é a Ferro-
via Paraense. “O Pard possui uma
provincia mineral das maiores em
todo o mundo e uma das regides
do agronegdcio brasileiro que
mais se diversificam e crescem. O
que falta é logistica, com ferroviae
porto competitivos”, destaca.

De acordo com o presidente
da Macrologistica, é altamente
viavel o transporte de 180 milhdes

Reproducdo/CB

de toneladas por ano na regio,
sendo 150 milhdes de minérios e
30 milhdes de graos, fertilizantes,
carga geral. “O valor econdmico é
da ordem de US$ 18 bilhdes por
ano, gerando emprego e renda’,
diz. A utilizacdo do Porto de Vila
do Conde (PA) proporciona dimi-
nuicao de custo de US$ 15 por to-
nelada, aponta o especialista.

Racionalidade

Hoje, todos os portos estao
em via de saturacdo, no entender
de Pavan. “Como o Brasil cresce a
0,5%, atende. Mas, se o pais vol-
tar a crescer 3% ao ano, vai ser di-
ficil promover os meios de trans-
porte. Nao pode ser rodovidrio
pelo rodovidrio, tem de ser pelo
mais econdmico, 0 mais compe-
titivo. Logistica é calcular racio-
nalmente’, reforca.

Atualmente, existem navios
que carregam 22 mil TEUs (unida-
de equivalente a 20 pés da siglaem
inglés para Twenty-foot Equivalent
Unit), enquanto os portos brasilei-
ros recebem embarcacoes de 8,5
mil TEUs, observa Pavan. “O Porto
de Santos tem drea para crescer,
mas o problema é o canal de aces-
so. O Porto Vila do Conde estd sen-
do adequado para 18 metros para
receber navios grandes”, diz.

José Tavares, diretor do Cindes: “E preciso tirar os politicos da gestéo"

Centralizacao dos
portos é um entrave

A principal deficiéncia do sis-
tema portudrio brasileiro é a cen-
tralizacdo da administracdo dos
terminais e o que determina sua
eficiéncia ndo é ser ptiblico ou
privado, mas sua governanca. A
opinido é de José Tavares de Arau-
jo Junior, diretor do Centro de Es-
tudos de Integracao e Desenvol-
vimento (Cindes). “O sistema
centralizado sé existe no Brasil.
Esse, talvez, seja o grande obstd-
culo. A gestdo de um porto tem
de ser regional oulocal”, diz.

Segundo o especialista, um es-
tudo do Cindes sobre governanca
compara a situagao dos portos
no Brasil com outros do resto do
mundo. “Podemos encontrar ter-
minais eficientes e ineficientes de
todos os portes: estatais, como o
de Roterda (na Holanda); mistos,
como os chineses; e privados, co-
mo os americanos’, elenca.

0 quadro, contudo, é parado-
xal, diz Aratjo. “Por um lado, se
nés examinarmos os indicadores
quantitativos logo apds a Lei dos
Portos (de 1993) até 2018, o de-
sempenho é extraordindrio, so-
bretudo no boom das commodi-
ties. Nao houve qualquer ponto
de estrangulamento e caminhou
a frente. Esse é um aspecto sur-
preendente”, ressalta.

“Por outro lado, os portos bra-
sileiros estdo sempre classificados

como os piores do mundo. Esse
paradoxo se deve ao fato de que a
modernizagdo tecnoldgica conse-
guiu suplantar os gargalos de in-
fraestrutura’, argumenta. Os usud-
rios considerarem os terminais
ruins, segundo ele, tem a ver com
o fendmeno que se iniciou em
meados de século 19 e seguiu até a
metade da década passada: a ex-
torsao dos operadores portudrios
quando nao tém concorréncia.

Governanca

“Esse problema foi resolvido
em diversos paises do mundo, da
China a Colombia, passando pe-
los paises europeus. H4 um trago
comum a todos, que se chama
governanca dos portos”, esclare-
ce. E preciso tirar os politicos da
gestdo, porque a origem da ex-
torsdo é o acesso, por parte deles,
as rendas possiveis derivadas dos
portos”, revela.

Segundo o diretor do Cindes,
no Ministério da Infraestrutura,
que, em tese, “é um dos mais
conceituados do atual governo”,
as informacdes foram atualiza-
das pela tltima vez em 2015. “Is-
so é um indicador da nossa cala-
midade. Quer privatizar, 6timo.
Mas para que os portos sejam
governados segundo os precei-
tos atuais”, defende.



