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FIESP — Federacao das Industrias do Estado de S&o Paulo

FIRJAN — Federacéo das Industrias do Estado do Rio de Janeiro

FNE — Fundo Constitucional de Financiamento do Nordeste

FTZ — Foreign Trade Zone

FUNDAF — Fundo Especial de Desenvolvimento e Aperfeicoamento das Atividades de Fiscalizacao
GLP — Gas Liquefeito de Petrdleo

GM — Grupo de Mercadoria

GVS - Subcentros Urbanos de Transporte de Cargas

GVZ — Guterverkehrszentrum ou Centro de Transporte de Cargas

IATA — International Air Transport Association

IBAMA — Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis
ICAO — International Civil Aviation Organization (OACI)
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ICMS — Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Servicos

Il — Imposto de Importacéo

ILI — ILI Logistica Internacional

IMC — Empresas de Marketing Intermodais

IN — Instru¢cdo Normativa

INFRAERO — Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuéria
IPI — Imposto Sobre Produtos Industrializados

IRRF — Imposto de Renda Retido na Fonte

ISO — International Organization for Standardization

KFW — Banco de Desenvolvimento da Alemanha

KTL — Kombi-Terminal Ludwigshafen GmbH

LC - Lei Complementar

LDO - Lei de Diretrizes Orgcamentéarias

LOA — Lei Orgamentaria Anual

MANTRA - Sistema Integrado de Controle do Manifesto e do Armazenamento
MDIC — Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior
MF — Ministério da Fazenda

MITL — McMaster Institute for Transportation and Logistics

MLU — Microplataforma Logistica Urbana

MP — Medida Provisoria

MPX — Pecém Geracao de Energia S/A

MRS — MRS Logistica

MT — Ministério dos Transportes

NC — Cdédigo de Natureza de Carga

NCM — Nomenclatura Comum do Mercosul

NOVOESTE - Ferrovia Novoeste S.A.

NS — Norfolk Southern Railway

OACI - Organizacéo da Aviacao Civil Internacional (ICAO)
OCDE - Organizagéao para a Cooperacao e Desenvolvimento Econdémico
OCR - Optical Character Recognition

OFI — Operador Ferroviario Independente

OTM — Operador de Transporte Multimodal

P&D — Pesquisa e Desenvolvimento

PAC — Programa de Aceleragéo do Crescimento

PASEP - Programa de Formacéo do Patriménio do Servidor Publico
PDZ - Plano de Desenvolvimento e Zoneamento Portuario

PEC — Propostas de Emenda a Constituicdo

PELT — Plano Estadual de Logistica e Transportes

PET — Programa de Pds-Graduagdo em Transporte

PGFN — Procuradoria-Geral da Fazenda Nacional

PGO - Plano Geral de Outorgas do Setor Portuario

PID - Programa de Inclusao Digital

PIEL — Programa Infraero de Eficiéncia Logistica

PIL — Programa de Investimento em Logistica

PIM — Pdlo Industrial de Manaus

PIS — Programa de Integracéo Social

PLT — Plataforma Logistica de Troca de Transporte

PLV — Projeto de Lei de Conversao

PMI — Procedimento de Manifestacédo de Interesse
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PNLI — Plano Nacional de Logistica Integrada

PNLP — Plano Nacional de Logistica Portuéria

PNLT - Plano Nacional de Logistica e Transportes

PNV — Plano Nacional de Viacéo

PPA — Plano Plurianual

PPP — Parceria Publico-Privada

PROINFA — Programa de Financiamento a Infraestrutura Complementar da Regido Nordeste
PRO-REG — Programa de Fortalecimento da Capacidade Institucional para Gestdo em Regulacéo
RDC — Regime Diferenciado de Contratagéao

RECAP — Regime Especial de Aquisi¢do de Bens de Capital para Empresas Exportadoras
RECOF — Regime Aduaneiro de Entreposto Industrial sob Controle Informatizado

RECOM - Regime Aduaneiro Especial de Importagdo de Insumos

REDEX — Recinto Especial para Despacho Aduaneiro de Exportacéo

RELAC — Relatério Consolidado de Acompanhamento

REPES — Regime Especial de Tributacdo para a Plataforma de Exportacdo de Servigos de
Tecnologia da Informacédo

REPETRO — Regime Aduaneiro Especial de Exportagéo e Importacdo de Bens Destinados a
Exploracéo e a Producéo de Petréleo e Gas Natural

REPEX — Regime Aduaneiro Especial de Importacao de Petrdleo Bruto e seus Derivados
RFB — Receita Federal do Brasil

RFID — Radio-Frequency IDentification

RNTRC - Registro Nacional dos Transportadores Rodoviarios de Cargas

SAC/PR — Secretaria de Aviagdo Civil da Presidéncia da Republica

SECEX — Secretaria de Comércio Exterior

SEP/PR - Secretaria Especial de Portos da Presidéncia da Republica

SEPLAG/RS — Secretaria de Estado do Planejamento e Gestédo do Rio Grande do Sul
SEVE — Société d’Exploitation Vatry Europort

SISCOMEX - Sistema Integrado de Comércio Exterior

SLCP — Suporte Logistico Corporativo de Plataforma

SNV - Sistema Nacional de Viagdo

SPNT — Secretaria de Politica Nacional de Transportes

SPU — Secretaria do Patrimonio da Unido

SRE - Superintendéncia de Regulagdo Econdmica e Acompanhamento de Mercado

SRF — Secretaria da Receita Federal

SRRF - Superintendéncia Regional da Receita Federal do Brasil

STSA — Sepetiba Tecon S.A.

SUDAM — Superintendéncia do Desenvolvimento da Amazonia

SUDENE - Superintendéncia do Desenvolvimento do Nordeste

TAAC — Tarifa Aeroportuaria de Armazenagem e Capatazia

TAC — Transportador Autbnomo de Cargas

TCP — Transportador de Carga Prépria

TCU — Tribunal de Contas da Uniéao

TECA - Terminais de Logistica de Carga Aérea

TEU — Twenty-foot Equivalent Unit ou Unidade Equivalente a um Conteiner de 20 pés

Tl — Tecnologia da Informacéo

TPB — Tonelagem de porte bruto

TRC - Transporte Rodoviario de Cargas

TRIC — Transporte Rodoviério Internacional de Cargas

TUP — Terminal de Uso Privado
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UCC — Unit Consolidation Centre ou Centros de Consolidag&o Urbana
UDC - Urban Distribution Center

UE — Unido Europeia

UFRJ - Universidade Federal do Rio de Janeiro
ULD — Unit Load Devices

UPS — United Parcel Service

VALEC - Engenharia, Construcdes e Ferrovias S.A.
ZAl — Zona Agricola Industrial

ZAL - Zona de Atividades Logisticas Portuérias
ZEE — Zonas Econdmicas Especiais

ZFM — Zona Franca de Manaus

ZPE - Zona de Processamento de Exportacdo
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APRESENTACAO

O desenvolvimento de estudos para apropriacdo de modelos operacionais, de
investimentos e negécios é fundamental para que sejam estabelecidas, no Projeto CIL,
diretrizes estratégicas capazes de subsidiar o Ministério dos Transportes — MT na
definicdo de prioridades, bem como na avaliacdo das praticas mais adequadas, para
cada tipo de CIL. No que se refere aos regimes operacionais, de investimento e de

gestao dos servigosoferecidos por estas estruturas logisticas.

Portanto, a compreensao técnica, juridica, institucional e de situacdes praticas,
envolvendo operacgdes, negoécios e investimentos em um dos tipos de Centro de
Integracao Logistica — CIL definidos e propostos neste estudo é peca fundamental no
“‘quebra-cabec¢a” da planificagao logistica associada ao Sistema Nacional de Viagao —
SNV. Saber como investir (tanto da parte publica, como privada) e as formas de se
combinar tais parcerias ou relagdes- obdecendo a legislacdo, que varia por tipo de CIL
- é fundamental para se estabelecer resultados praticos ao planejamento estratégico de

logistica e transportes desenvolvido por meio deste projeto.

Assim, este documento é dedicado a registrar um conjunto complexo de analises,
conclusdes e resultados, que dependemdo contetido técnico dos demais Tomos que o
compdem. Estes tomos, classificados como Apéndices, foram desenvolvidos para

sustentacao das diversas abordagens técnicas do presente documento.

O objetivo maior do Relatério 4 € ampliar o detalhamento sobre os aspectos
operacionais de cada uma das tipologias de CIL estudadas e validadas nas Etapas
anteriores. Com isso definido, passa-se para avaliacdes sobre praticas e regimes de
investimentos e negdcios para as estruturas que podem ser classificadas segundo essa

tipologia.

E nesse diapasdo que se desenvolvem argumentacdes técnicas e propositivas
sobre Modelos de Investimento, Negécio e Operacado de CILs, bem como, ao final, de

suas possiveis combinacdes.

Esse documento se presta, assim, a registrar todos 0s estudos, pesquisa,
analises e proposicdes técnicas desenvolvidas para estabelecer as formas de
abordagens mais adequdas para implantagcdo de CILs no Brasil, considerando as
relacdes entre os tipos de modelos citados.
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1 CONSIDERACOES INICIAIS

A elaboracéo deste relatorio se deu, inicialmente, pelo resgate de resultados das
Etapas 2 e 3, especificamente dos itens mais relevantes para formagao das diretrizes
técnicas que definiram as subsecdes da secdo 3 deste relatério. Toda a estrutura de
desenvolvimento desse trabalho se baseia no detalhamento operacional das tipologias
definidas nas Etapas citadas, servindo, assim, de base para a formacdo de outras
analises, culminando nas avaliacbes e proposicdes de Modelos de Investimento e

Negdcio.

Dessa forma, o detalhamento operacional de cada tipo de CIL se deu por meio de
abordagens distintas, sustentando-se ora em avaliagbes de casos internacionais, ora

pela experiéncia brasileira em operacoes de logistica e transportes.

Foi necessaria a investigacao de casos praticos, especialmente aqueles incluidos,
analisados e descritos no Apéndice I, do Tomo Il. Da mesma forma, para o
ordenamento juridico das situacdes que envolvem investimentos ou prerrogativas do
poder publico sobre estruturas do tipo CIL, foi elaborado o Apéndice Il, do Tomo Ill. O
Apéndice Ill, do Tomo IV, serviu de sustentagcdo para os conceitos e definicdes que
envolvem, em um ambiente privado, a elaboracdo de modelos de investimento, negécio
e operacdo. Inclui, ainda, a formacéo e proposicdo de estrutura de fluxo de caixa para
fins de avaliacdo da viabilidade econémica e financeira de projetos envolvendo tais

estruturas.

Dessa forma, a composicdo desse relatério se da por uma compilacdo de
diversas abordagens técnica, metodoldgicas e analiticas que, somadas, convergem
para se estabelecer, cientificamente sustentadas, as proposicdbes de Modelos de
Investimentos e Negocios para cada tipo de CIL. Torna-se recomendavel que a leitura
dos demais Tomos seja realizada depois de se ter absorvido os registros contidos

neste relatorio.

Devido a necessidade constante de indicacdes e comprovacdes de diversas
ordens, para validar diversas descricdes contidas neste documento, alerta-se para
importancia dos comentéarios de rodapés. Dessa forma, na secdo 3, concentra-se o
registro de todos os estudos, pesquisa, anallises e esforgos técnicos empreendidos

para se atingir o objetivo da Etapa 4.
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1.1 OBJETIVO

Apresentar um estudo dos modelos operacionais, de investimentos e de negocios
associados aos CIL’s mais adequados a realidade brasileira, atendendo, dessa forma,
a Etapa 04 da Meta 1 do Plano de Trabalho anexo ao Termo de Cooperacdo N°
01/2013/SPNT/MT, firmado entre a Secretaria de Politica Nacional de Transportes —
SPNT/MT e a Universidade Federal do Rio de Janeiro — UFRJ.

1.2 ESTRUTURA DO RELATORIO

O presente relatério se subdivide em quatro capitulos. No primeiro sao feitas as
consideracdes iniciais, apontando 0s objetivos gerais e a estrutura do trabalho. A

metodologia adotada é descrita no segundo capitulo.

O terceiro capitulo, por sua vez, apresenta os estudos dos modelos operacionais,
de investimentos e negocios associados aos CILs. Para tanto, ele foi subdividido em
oito macrossecfes. A primeira faz uma analise dos resultados do estado da arte

apresentados no relatério da Etapa 2.

A segunda macrossecdo resgata, dos resultados da Etapa 3, os critérios de
localizacdo e os aspectos ambientais, juridicos e tributarios, e a terceira macrossecao

apresenta as caracteristicas funcionais segundo a tipologia.

A quarta macrossecao, por sua vez, traz uma revisdo sobre os regimes de
exploracdo da atividade e a quinta macrossecdo discorre sobre 0s aspectos

institucionais e regulatérios aplicados aos CILs.

As macrossegcfes seis e sete apresentam, respectivamente, 0s aspectos
relevantes da reforma regulatoria proposta para o setor ferroviario e os efeitos da
guerra fiscal (ICMS) na atividade logistica. A oitava macrossecao fecha o capitulo
apresentando os modelos de investimento e negdocios adequados para cada tipo de
CIL.

Por fim, o quarto capitulo traz as consideracdes finais, seguido da bibliografia

utilizada para o desenvolvimento das atividades aqui descritas e de anexos.
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2 METODOLOGIA DE TRABALHO
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2 METODOLOGIA DE TRABALHO

A metodologia de desenvolvimento dos estudos que caracterizam o “Estudo dos
Modelos Operacionais, de Investimentos e Negocios Associados aos CIL's” pautou-se
na avaliacdo do Termo de Referéncia que orientou o estabelecimento da relacao de
cooperacao, bem como nas definicbes estabelecidas em cada Etapa/Atividade no

Plano de Trabalho.

Nesse contexto, definiu-se que a identificacdo dos modelos de operacdo, de
investimentos e de negdécios relacionados aos mesmos - destacando 0s aspectos
legais e institucionais que permitam propor alternativas para a realidade brasileira -
deveria partir: (1) do estudo do estado da arte relativo a estruturas e sistemas de
integracdo; e, (2) da identificacdo dos critérios de localizacdo e dos aspectos

ambientais, juridicos e tributarios dos CILs.

Os estudos e pesquisas desenvolvidas nesta atividade consideram como diretriz a
relacdo de modelos de investimentos conjugados com os modelos de negocios,
visando otimizar os beneficios da implantacdo de estruturas integradoras de
infraestrutura e servicos logisticos e de transportes. Esta proposta considera ainda que
a relacéo entre a forma de investimento e de gestdo deve ser empregada de modo
eficiente. Assim, os estudos e pesquisas sobre os sistemas de operacao de estruturas
de integracdes logisticas e de transportes precedem aqueles voltados aos modelos de

investimentos e de negdcios.

Os modelos operacionais implantados internacionalmente, juntamente com as
propostas de modelos identificadas no Estado da Arte, permitem avaliar opcdes para o
Pais. Para dar maior suporte a andlise e atender aos desejos do setor privado, é
importante levar em consideracdo também os critérios mais importantes na localizagcéo

dos CILs na visao dos stakeholders, resultantes da Etapa 3.

Dessa forma, a formulagdo de um modelo operacional é construida a partir da
caracterizagao, especificacdo dos servigos, atividades e tecnologias dos Centros de
Integracdo Logistica. Para caracterizagcdo desse modelo foram coletadas informagdes
gerais como formas de gestao, tamanho, modais utilizados e intermodalidade, numero
de usuarios, principais empresas, e principais fluxos de mercadorias por meio do
estudo do Estado da Arte, a partir de levantamentos bibliograficos e de visitas

presenciais a estruturas com caracteristicas de CIL.
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Os modelos operacionais podem variar conforme a tipologia e o tamanho dos
CILs e também conforme os servigos associados que, por sua vez, podem depender
dos produtos movimentados, da integracdo realizada e da area de abrangéncia. Sendo
assim, busca-se nesta atividade identificar os possiveis modelos para a realidade do
Pais, os quais devem ser baseados nas expectativas de movimentacao de carga para
0s proximos anos. Por outro lado, modelos de investimento e de negodcio também
devem ser analisados para otimizar os beneficios da implantacdo dos CILs. Entretanto,
faz-se importante identificar e classificar esses modelos para, entdo, correlaciona-los

quanto a realidade brasileira.

Para os modelos de negocio, devem-se identificar, pelo menos, quais sdo 0s
bens e o0s servicos associados a cada tipologia de CIL, quais 0s volumes
movimentados por ano, estimativas de precos unitarios dos servigcos e previsdo de
receita bruta. Ainda nesta linha, devem ser identificados quais sdo os principais clientes
e a infraestrutura necessaria no que diz respeito a agua, energia, tecnologia da
informacédo e tratamento de residuos sélidos e liquidos provenientes da operacao.
Leva-se em conta ainda as possiveis vantagens e desvantagens relacionadas a
operacédo e a parte administrativa do CIL, considerando os requisitos legais referentes
ao seu perfil tributario e as possibilidades de fontes de recurso para implantacéo.

Com relacdo aos modelos de investimento, busca-se nesta atividade descrevé-
los a partir das informacbes previamente obtidas. Além disso, esta atividade deve
destacar os modelos de investimento utilizados nacionalmente e internacionalmente
para, entdo, estudar formas de adequacio a realidade brasileira. E requisito
fundamental estudar modelos de investimento que possam ser empregados de modo

eficiente, a fim de se reduzircustos.

Assim, com o entendimento e classificagdo dos modelos de operagdo, de
investimentos e de negdcios associados aos CILs, € possivel definir quais os modelos
mais adequados para implantacdo e operacdo de um CIL. Ressalta-se que este
processo devera levar em consideracdo, pelo menos, as tipologias propostas, as

caracteristicas identificadas e a utilizacao pretendida.
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3 ESTUDOS DOS MODELOS OPERACIONAIS, DE INVESTIMENTOS E
NEGOCIOS ASSOCIADOS AOS CILS

Etapa 4: Estudo dos Modelos Operacionais, de Investimentos e Negocios Associados aos CILs - Tomo |
9



Desenvolvimento de Metodologia para Implementacao de Centros de Integracao Logistica - CIL

3 ESTUDOS DOS MODELOS OPERACIONAIS, DE INVESTIMENTOS
E NEGOCIOS ASSOCIADOS AOS ClLs

Neste capitulo serdo tratadas dos resultados do estado da arte e dos critérios de
localizac&o, as caracteristicas funcionais conforme a tipologia de cada CIL, os tipos de
regime de exploracdo e aspectos intitucionais e regulatorios aplicados ao CIL. Também
foi feito um estudo sobre a reforma regulatéria para o setor ferroviario que ocorreu no
ano de 2013, os efeitos do ICMS na logistica e modelos de investimentos e negécios

por tipo de CIL.

3.1 RESULTADOS DO ESTADO DA ARTE

O Relatério da Etapa 2 apresentou, dentre outros fatores, os conceitos
relacionados a concepcdo de estruturas de integracdo logistica, tais como:
classificacdes tipoldégicas de estruturas existentes, nacionais e internacionais,
caracteristicas de infraestrutura, dimensfes, cargas movimentadas, relevancia
socioeconbémica. Além disso, foi feito um levantamento preliminar de aspectos juridicos,

ambientais e tributarios, diversos fatores devem ser destacados nesse estudo.

Sabe-se, entdo, que as estruturas de integracao logistica tém se mostrado uma
excelente alternativa para o setor por auxiliar no balanceamento da matriz de
transportes, com 0 apoio a integracdo modal, e aumentar a eficiéncia por ganhos de
escala relacionados a adequacdo dos modos de transporte com maior disponibilidade

em cada regido do pais.

Considerando isso, foram apresentados, no Relatério 2, os principais conceitos
referentes aos tipos de estruturas de integracdo logistica ja existentes, de modo a
facilitar o entendimento do que se propbée como CIL. Posteriormente, foram
apresentados os principais produtos movimentados no Brasil com potencial para uso
dos CILs e a situacdo macro dos modos de transporte no pais. Para tanto, foram
desenvolvidas pesquisas bibliograficas e documentais, além de analise de reportagens,

gue subsidiaram o desenvolvimento desta etapa do Relatério.

Conforme apresentado na Secdo 3.2 do Relatério 2, percebeu-se o
desenvolvimento de planos no setor de logistica no que tange aos governos Federal e

Estaduais com a intencdo de promover integracdo regional, intermodalidade e melhorar
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a eficiéncia da cadeia de transportes, de forma geral. No entanto, para que essas
melhorias sejam alcangcadas, sdo necessarios investimentos em estruturas de

integracao logistica que fazem a interface entre dois ou mais modos de transportes.

Para que isso ocorra, é de fundamental importancia a avaliacdo da distribuicao
fisico-espacial dos pontos de origens e destinos das mercadorias mais significativas de
determinada regido e os modos de transporte disponiveis.

Neste cenario, surge, entdo, o conceito de Plataformas Logisticas: locais
compostos por empreendimentos e infraestruturas de transporte e armazenagem que
objetivam a melhoria da competitividade e viabilidade das atividades logisticas. Para
tanto, é preciso que ocorra uma desburocratizacdo e aumente a agilidade das

operacdes aduaneiras com vistas a alcancar a eficiéncia logistica (Duarte, 2004).

A Associacao Europeia de Plataformas Logisticas (Europlatforms, 2004) as define
como uma zona delimitada, destinada ao transporte, a logistica e a distribuicdo de
mercadorias, sejam elas nacionais ou importadas, que s&o consolidadas e

desconsolidadas por diferentes operadores logisticos.

Segundo Duarte (2003), esses operadores logisticos sdo 0s proprietarios e/ou
arrendatarios dos prédios, equipamentos e instalacbes (armazéns, areas de
estocagem, escritorios, estacionamentos etc.) construidos na plataforma. Entende-se,
entdo, que deve haver um regime de livre concorréncia para os empreendedores
interessados em atuar neste setor, no entanto, sua gestdo deve ser realizada por uma

entidade Unica, podendo ser publica ou privada.

Em relacdo ao seu funcionamento, Boudouin (1996) afirma que uma plataforma

logistica é composta por trés subzonas com funcdes especiais:

e Subzona de servi¢os gerais: que se trata de areas que englobam recepcao,
informacéo, acomodacéao e alimentacéo, bancos, agéncia de viagens, area
de estacionamento, abastecimento e reparos, servicos de alfandega,

administragdo e comunicacao;

e Subzona de transportes: que agrupam infraestruturas de grandes eixos de

transporte; e

e Subzona destinada aos operadores logisticos: areas que dao condicdes a
prestacdo de servicos de fretamento, corretagem, assessoria comercial e
aduaneira, aluguel de equipamentos, armazenagem, transporte e distribuigcéo.
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Ja para Duarte (2004), as Plataformas Logisticas sofrem de uma caréncia de
estruturas de informacdo que permitam a facilidade de conexdo entre os agentes
logisticos regionais que compdem o0 macrossistema formado. Cita também a falta de
adequacdao tributaria, que evitaria que os produtos e servicos fossem bi-tributados,
reduzindo a carga tributaria excessiva, atualmente computada sobre as operacdes de
transporte entre os pontos de origem e destino. Destaca-se que a carga tributaria foi
um gargalo indicado pelos stakeholders no Relatorio 3, corroborando a visdo da autora.
Percebe-se, entdo, a importancia de considerar estes cenarios para a otimizacao do

planejamento, implantacao e operagéo de um CIL.

Embora as plataformas possam proporcionar beneficios relevantes, é importante
conhecer as especificidades de cada uma delas. Sabe-se que, dependendo da regiao,
dos produtos movimentados e dos modos de transporte disponiveis, determinada
tipologia pode se mostrar mais adequada que outra. Diante disso, podem-se classificar,
por exemplo, as plataformas logisticas segundo critérios de localizacdo, integracdo com

outros modos de transporte, caracteristicas operacionais, entre outros.

Como apresentado no Relatorio 2, quanto a localizacédo, Duarte (1999) classifica
como “placas logisticas” o conjunto de plataformas logisticas que se localizem em
regides proximas, dotadas de porto e aeroporto internacional com funcdo de hubs

(concentradores) e com 0s respectivos centros de cargas.

Quando se refere aos modos de transportes, podem ser classificadas como
(Europlataforms, 2004, Dias, 2005; Bacovis, 2007): unimodais ou intramodais (que tem
interface com apenas um modo) ou intermodais/multimodais (na qual haja mais de um
modo, seja ele rodoviario, ferroviario, aquaviario, aéreo e dutoviario, ndo implicando,
necessariamente, no intercambio direto entre eles, ou seja, ha existéncia da

intermodalidade).

Os Centros ou Terminais Rodoviarios, os Centros de Distribuicdo Urbana, os
Parques de Distribuicdo e os Centros de Transportes sao considerados plataformas
unimodais. Ja as plataformas logisticas com mais de um modo podem ser classificadas

em (Europlatforms apud Spricigo e Silva,2011; Costa, 2014):

e Zonas de Atividades Logisticas Portuarias — ZAL: estruturas agregadas
a portos e situadas adjacentemente a terminais maritimos de contéineres. Ao
redor do mundo podem ser encontrados diversos exemplos de ZALs, como

Roterda (Paises Baixos), Barcelona (Espanha), Valenca (Espanha), Algeciras
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(Espanha) e Sines (Portugal). A principal vantagem da ZAL diz respeito ao
aumento do alcance portuario, enquanto area de influéncia e atratividade.
Estudos nesse sentido vém sendo desenvolvidos no Brasil, a fim de implantar
tal estrutura em territério nacional. Segundo informacGes da Secretaria de
Portos (SEP, 2014), os governos da Espanha e da Alemanha fizeram
doacgbes de recursos para a SEP visando a realizacdo de estudos sobre a
construcao de uma ZAL no Porto de Santos (Advanced Logistic Group, 2011).
Centros ou Terminais de Carga Aérea: plataformas especializadas no
intercAmbio entre os modos terrestres e aéreo, no que se refere ao
tratamento de mercadorias. Nesses casos, a prestacdo dos servicos
logisticos ocorre de forma sequencial, ou seja, primeiro trata-se a carga
geral e, em seguida, é feito o tratamento das atividades de prestacao de
servigos adicionais ao despacho da carga. Paris-Orly (Franca), Frankfurt
(Alemanha), Amsterda-Schiphol (Paises Baixos) e Madri-Barajas
(Espanha) sdo exemplos desse tipo de plataforma. No Brasil, ttm-se como
referéncia nesse setor Guarulhos/SP e Galedo/RJ, dentre outros que foram
abordados na Secéo 3.6.3.1 do Relat6rio 2.

Portos Secos (Dry Ports): tipo de terminal multimodal, situado no interior
de um pais, que permite efetuar a ligacdo entre um porto e a respectiva
origem e/ou destino, mas podem ser utilizados também para aeroportos.
Permitem o desembaraco aduaneiro, agilizando as operacdes portuarias

e/ou aeroportuérias.

Ao tratar das atividades desenvolvidas, as Plataformas Logisticas podem ser

classificadas em seis tipos (Antun et. al., 2000):

Zona de Atividades Logisticas — ZAL: caracterizada por estar em um
centro de transporte com infraestrutura intermodal relevante, onde deve ter
caracteristicas de gatewayl e hub2;

Centro Integrado de Mercadorias — CIM: orientado a retirar o transporte
rodoviario do centro das cidades para a periferia devido a existéncia de um

acesso mais facilitado para as rodovias;

1Gateway: no onde se relinem cargas provenientes de varias localidades para um destino comum.

% Hub: ponto de partida e de chegada para distribuicdo em uma determinada area geogréfica.

Etapa 4: Estudo dos Modelos Operacionais, de Investimentos e Negocios Associados aos CILs - Tomo |

13



Desenvolvimento de Metodologia para Implementacao de Centros de Integracao Logistica - CIL

e Centro de Servicos de Transporte e Logistica — CSTL: orientado para o
melhoramento da competitividade logistica de um setor industrial especifico;

e Plataforma Logistica de Troca de Transporte — PLT: realiza o
fracionamento de cargas maiores com destino ao mercado local em
tamanhos compativeis com o transporte local urbano;

e Suporte Logistico Corporativo de Plataforma - SLCP: possui
instalacdes para distribuicdo de grandes empresas ou de distribuicdo
comercial; e

e Microplataforma Logistica Urbana — MLU: permite realizar distribuicdo de
produtos em uma zona urbana com acesso restrito, que pode ser por

horario ou tamanho de veiculo.

Para Costa (2014), a funcdo de cada um desses tipos de plataformas € se
adequar as necessidades da abrangéncia desejada e permitir a otimizacdo do
transporte de forma global, para beneficiar, além dos atores logisticos, a sociedade e
suas exigéncias ambientais e de trafego. Diante disso, as plataformas e centros de
logistica integrada ainda podem ser classificados quanto aos stakeholders; a funcao e
tamanho da instalacéo; ao fluxo e a agregacao de valor; a organizacao espacial dentro do

territério; e, a classificacédo espacial e territorial.

De acordo com o grau de integracao dos “stakeholders”, Colin (1996) as classifica

em:

e Centro Logistico: local fisicamente delimitado no qualatua uma Unica
empresa;

e Zona Logistica: espago também delimitado, mas que oferece aos diversos
participantes uma infraestrutura de apoio organizada comum;

e Plataforma Logistica: zona logistica com finalidade mais especifica e
governada por uma Unica entidade publica ou privada; e

e POlo Logistico: espaco geograficamente ndo delimitado com preciséo,
algumas vezes bastante extenso, que apresenta uma concentracdo de

atividades logisticas.

Booz Allen Hamilton (2004) define que, segundo a funcdo e o tamanho da
instalacao, as plataformas logisticas podem ser:
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e Centro de Servigcos: centros intramodais, normalmente rodoviarios, que
apresentam servicos de apoio a transportadoras, motoristas e veiculos e
operam com demanda minima de 3 milhdes ton/ano;

e Centro Logistico: centros de distribuicdo e armazenagem, unimodais ou
intermodais, com ou sem servicos de agregacao de valor ao produto e que
operam com demanda superior a 10 milhdes ton/ano;

e Centro Logistico Integrado: centro logistico envolvendo a integracdo de
duas ou mais modalidades de transporte que opera com demanda superior
a 10 milhdes de ton/ano; e

e Plataforma Logistica: centro logistico integrado com infraestrutura
tecnoldgica para integracdo de informacdes logisticas e com potencial de
prestacdo de servicos que agregam valor ao produto, operando com
demanda superior a 30 milhdes de ton/ano ou com elevada patrticipacdo de

produtos de alto valor agregado.

Ja Poschet et. al. (2000) classificam as plataformas quanto ao fluxo e a

agregacao de valor em:

e Plataforma de Transito: onde prevalecem operacdes de triagem e
transito, com baixo indice de estocagem;

e Plataforma de Armazenagem: operacdes de armazenagem, as quais
dependem das caracteristicas dos produtos; e

e Plataforma de Agregacédo de Valor ao Produto: que incluem rotulagem,

embalagem, montagem etc.

O Quadro 3.1 a seguir detalha a classificagcao feita por Poschet et. al. (2000).
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Quadro 3.1 — Classificacdo segundo o fluxo e a agregacao de valor.

AGREGACAO DE

TIPO TRANSITO ARMAZENAGEM VALOR AO PRODUTO

Muito variavel e
Cerca de 1000 a 3000 m?, dependendo das
Area e menos para | caracteristicas dos
encomendas e pacotes produtos -- de 2000 m’a
cerca de 30.000 m?

Trafego elevado por m? | Menos trafego por m® | Menos trafego por m?’:
de 30 a 100 t/ m*/ano de 3 a 10 t/ m*/ano de 3a 10t/ m*/ano

Em locais estratégicos, | Em éareas de baixo | Em é&reas de baixo
Localizacdo | nas aglomeracgdes | preco, fora das | preco, fora das
urbanas e perto delas. aglomeracdes urbanas. | aglomeracdes urbanas.

Cerca de 10.000 m?a
30.000 m?

Trafego

Poucos empregos, em
geral, mas uma boa
concentracao de
atividades de depésito
(cerca de 100 m?
empregado)

Poucos empregos: de
500 m® a mais de 1.500
m? por empregado

Cerca de 300 m? a 600

Emprego m? por empregado

Basicamente Transportadores

Tipos de transportadoras rodoviarios, agentes de
empresas na | rodoviarias e de carga | despacho, portos livres,
plataforma fracionada - também | indUstrias, armazéns,
agentes de despacho. silos etc.

Fonte: Costa (2014) adaptado de Poschet et. al. (2000).

3PLs (Third-party logistic
providers, ou seja, 0s
operadores logisticos),
inddstrias etc.

No que se refere a categorizagcdo quanto a organizacdo espacial dentro do

territério, Poschet et. al. (2000) qualificam as plataformas como:

e Dispersas: plataformas isoladas, que ndo apresentam relacdo clara com a
organizacao espacial); Pontuais (localizadas proximas a aglomeracfes de

médio porte, sem fortes ligacdes com trafego de importacdo e exportacao;

e Alinhadas: que se localizam ao longo de corredores de transporte

importantes; e

e Polarizadas: fazem parte da concentracdo de tipos diferentes de
plataformas ou zonas logisticas, estando elas, ou ndo, dentro de centros

urbanos.
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Outra importante classificacédo desse sistema é proposta pelo PELT — MG?®, a qual
se baseia na definicdo de Booz Allen Hamilton (2004). Tal definicdo pode ser mais bem
visualizada no Quadro 3.2, o qual retrata como os conceitos foram pensados no

planejamento estratégico daquele estado, ou seja, em sua aplicacéo pratica.

Quadro 3.2 — Classificacdo proposta pelo PELT — MG.

Tipo Critérios de classificacao Funcéo Basica Descricado/Funcdes

Centro intramodal com
servicos de apoio a
transportadoras, motoristas e

a) Demanda potencial minima de Centro de anoio veiculos.
Centro de 3 milhdes de t/ano na éarea de ara pol Centro com capacidade de
Servicos influéncia; transp%rta dores concentracéo de frete.
b) Localizagdo proxima de e
rodovia de grande circulag&o; fodovidrios de carga | centro com area de servicos
de transporte especializados
(Ex.: atendimento de cargas
perigosas)
a) Demanda potencial minima de Centro  com fgngoes ~ de
10 milhdes de t/ano na area de armazenagem e distribuig&o.
influéncia; Instalacéo de Centro com servigos de
b) Localizagdo proxima de| Interface denltre agregacdo de valor a produtos
Centro rodovia de grande circulacao; transporte de longa | especificos.

disténcia e
transporte local,
principalmente

Logistico |c) Existéncia de circulagdo de
produtos com possibilidades de

agregacdo de valor; Centro com distribuicdo de

d) Proximidade a centros urbano. carga urbana.
urbanos;
a) Demanda potencial minima de Centro com acesso rodoviario
10 milhdes de t/ano na &rea de e outro modo (ferroviario,
influéncia: hidroviario e/ou aeroportuério).
b) ITocaIiza(;éo _pr()xim? de Centro com 4&reas que
rodovia de grande circulacao; permitem a transferéncia de
Centro c) Existéncia de circulacdo de Instalag&o de cargas entre os modos.
Logistico produtos com possibilidades de interface para
Integrado agregacdo de valor; intermodalidade
d) Proximidade a centros
urbanos; Centro com possibilidade de
e) Existéncia de ligacbes viarias servigos aduaneiros.
por mais de um modo de
transporte;

¥ 0 Plano Estratégico de Logistica e Transporte de Minas Gerais (PELT-MG), lancado em 2006, apresenta
informacgdes com o intuito de dar suporte técnico as escolhas do Governo Estadual para a melhoria do setor de
transporte e logistica. O plano apresenta uma discussdo sobre a necessidade do Estado de Minas Gerais contar
com um sistema logistico adequadamente estruturado e demandante de investimentos “inteligentes”. Para tanto, os
projetos de infraestrutura de transporte sdao considerados o eixo principal do sistema logistico para melhoraria da
competitividade do estado. O Plano visa também a melhoria da atividade logistica e aumento da competitividade das
empresas nas diversas regides do estado, considerando o ordenamento territorial a partir dos potenciais de
producao e consumo.
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Tipo Critérios de classificacao Funcao Basica Descricao/Funcdes
a) Demanda potencial minima de Centro logistico multimodal,
30 milhes de t/ano na area de Instalag&o com incluindo preferenmalmgnte
influéncia; caracteristicas um  aeroporto, poss~umdo
b) Localizacdo préxima de avancadas, potencial para agregacao de
rodovia de grande circulacao; objetivando nao valor _ para produtos
c) Existéncia de circulacdo de somenteamterface espguﬁcos © prgvendo
Plataforma dut ibilidades de | €Ntre modos e tipos servicos aduaneiros, além das
Logistica |Produtos com possibilidades de| o yansporte, mas |fungdes dos outros tipos de
agregagéo de valor; visando a centros logisticos.
d) Proximidade a - centios | agregagéo de valor [Centro com possibilidades de
o . _ . | dosprodutos, maior | prover uma infraestrutura
e) EX|ste_nC|a de ligagBes viarias competitividade tecnolégica para integragio de
por mais de um modo de|  comercial etc. informaces  logisiticas e
transporte;

mercadoldgicas.

Fonte: elaborado com base em PELT-MG (Governo do Estado de Minas Gerais, 2006).

Higgins e Ferguson (2011) propuseram, ainda, as seguintes nomenclaturas:

Freight Village (Plataformas Logisticas Intermodais Industriais): Local
ou area destinado ao agrupamento de industrias e operacdes intermodais,
com infraestrutura e servicos dedicados a facilitacdo de fluxo de
mercadorias. As principais caracteristicas destas estruturas sdo atribuidas
por elas possuirem conexdes intermodais de alta qualidade para transporte
rapido e flexivel. Além disso, algumas dessas estruturas apresentam
funcdes de consolidacéo e distribuicdo, de forma a prover o aumento de

eficiéncia nas movimentacdes urbanas de mercadorias.

Intermodal Terminal (Plataformas Logisticas de Integracdo): Neste
caso, as estruturas dos terminais intermodais facilitam o transbordo e
consolidacdo das mercadorias, principalmente no comércio regional e
continental. Tais terminais sado preparados para suportar grandes volumes
de mercadorias, com infraestrutura intermodal. Exceto os servi¢gos de apoio
as atividades comerciais dos Freight Villages, esses terminais oferecem
alguns servicos e funcionalidades logisticas, as quais sdo incorporadas no

intuito de agregar valor ao produto.

Inland Port (Porto Seco): Trata-se de um porto seco, o qual pode ser
considerado como a extensao territorial de um porto convencional. Sua
infraestrutura necessita de uma conexao com 0 mainport, a qual pode

acontecer por meio de um transporte ferroviario de alta capacidade ou
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embarcacgbes para transporte maritimo de curta distancia. As atividades
desse tipo de terminal compreendem desde a consolidacdo de fluxos de
mercadorias para terminais principais até a desconsolidacdo de
mercadorias recebidas para distribuicdo local. Além disso, essas estruturas
ainda podem manter servicos que resultem na agregacédo de valor, ou

entdo, ofertar composicdes que envolvem os demais modos de transporte.

e Distribution Centre (Centro de Distribuicdo): A infraestrutura dos
Centros de Distribuicdo é formada por determinada quantidade de
armazéns, que tem como objetivo a rapida circulagdo de mercadorias.
Diferentemente dos armazéns comuns, as atividades sao voltadas para o
fluxo de produtos e ndo armazenamento destes. Por esse motivo, tais
centros podem ser utilizados para consolidar e desconsolidar mercadorias
urbanas, diminuindo a quantidade ou a capacidade dos caminhdes
responsaveis pela entrega das mercadorias, 0 que contribui para o

aumento da eficiéncia na movimentacdo de produtos nos centros urbanos.

Além das classificacfes acima apresentadas, ndo se pode deixar de ressaltar a
importancia do uso da informacdo nas modernas plataformas terrestres. Diante disso,
tal componente tem recebido classificacdo de acordo com o nivel de informatizacao
presente na estrutura (Costa, 2014). Informatizacao nivel O revela que séo realizadas
atividades de natureza fisico-operacional e a informatizacdo cobre apenas as

atividades burocraticas.

No segundo nivel (Nivel 1), todas as operacfes do terminal sdo informatizadas,
desde a chegada dos veiculos e cargas ao terminal, at¢é 0 momento de sua saida. No
nivel 2, além das caracteristicas do nivel 1, o sistema informacional da plataforma
logistica atinge atividades anteriores, como 0s embarcadores e agentes, e posteriores,
como o controle dos clientes que receberdo as mercadorias. Toda essa informatizacéo

ocorre de em um processo agil e dinamico.

Por fim, o ultimo nivel de informatizacéo (Nivel 3) engloba as caracteristicas do
nivel 2 e passa a ser integrado estrategicamente aos canais mercadoldgicos aos quais
esta associado. Destaca-se que estes niveis informacionais sao considerados na

classificacao tipoldgica feita por SEPLAG/RS. Assim, torna-se de fundamental discorrerr
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sobre Projeto RumoS 2015* (SEPLAG/RS, 2005). Este contém uma secdo que trata
especificamente sobre Logistica de Transportes, em que as estruturas de integracao
logistica terrestre sdo classificadas como Plataformas Terrestres e as Plataformas

Logisticas sdo tidas como um tipo mais avancado destas.

Tal estudo revisa as diversas classificacbes de Plataformas Terrestres, Centros de
Logistica Integrada e de Plataformas Logisticas encontradas na literatura (SEPLAG/RS,
2005). Passa-se a adotar um ponto de vista alternativo e, ao final, apresenta-se uma
classificagcdo que, ao mesmo tempo em que € simples e de facil aplicacdo, contendo

elementos importantes para que se possam diferencid-las (Costa, 2014).

Diante disso, torna-se relevante considerar a classificacdo proposta no Projeto
RumoS 2015 (Governo do Rio Grande do Sul — SEPLAG/RS, 2005), onde duas
dimensdes adicionais sdo evidenciadas no desenvolvimento da tipologia proposta para
plataformas terrestres. Em funcdo das possibilidades de integracdo intermodal
existentes, incorpora-se uma caracteristica segundo as principais situacdes observadas
na pratica: (1) Intramodal (voltadas a consolidacdo da carga e integracdo de servicos
dentro de um mesmo modo); (2) Intermodal forcada (a transferéncia da carga entre
modos ndo se faz de maneira espontanea, mas € funcdo da inexisténcia de um modo
anico que pudesse executar toda a operacdo. Tal situacdo ocorre, principalmente, em
portos e aeroportos internacionais); e, (3) Intermodal espontanea (cuja caracteristica
intermodal ndo é mandatéria, sendo assim, depende apenas da confirmacdo dos
beneficios esperados e da iniciativa de uma ou mais entidade publica ou privada. Um
exemplo classico se trata de um terminal de integracdo intermodal rodo-ferroviario).
Pode-se afirmar, entdo, que a proposta de tipologia de Plataformas Terrestres
apresentada pela SEPLAG/RS (Governo do Rio Grande do Sul, 2005) parte da
classificagdo adotada pela Booz Allen Hamilton (2004), deixando de levar em conta o
critério de demanda e acrescentando proposi¢cdes de Poschet et. al. (2000), Outro
ponto relacionado pela proposta trata-se dos critérios de intermodalidade e estrutura

informacional supramencionado. Tal proposi¢cao pode ser visualizada como maior grau

* Plano de Desenvolvimento para o Estado do Rio Grande do Sul — RumoS 2015. Constitui-se no Plano Estadual de
Logistica — PELT do RS, desenvolvido em 2005, e que apresenta os Projetos de Transportes, 0s quais confrontam
0s gargalos existentes e a possibilidade de integracdo da estrutura logistica, além dos projetos ja existentes no setor
e projetos que se fazem complementares a estes. O Plano aponta ainda alternativas de integracdo multimodal,
estudando formas de viabiliza-las. Para tanto, sdo consideradas as alternativas inter e intramodais com outros
Estados brasileiros e com o exterior. Os projetos apresentados consideram a infraestrutura para a adequacao do
atendimento de determinadas demandas atuais e/ou futuras de logistica de transporte.
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de detalhes no Quadro 3.3, que apresenta informacdes de tipologia/classificacdo de

plataformas terrestres.

Quadro 3.3 — Classificacdo segundo o fluxo e a agregacao de valor.

TIPO DESCRICAO/FUNCOES CRITERIOS DE CLASSIFICACAO
- Centro intramodal (normalmente
rodoviario) com servicos de apoio a
transportadoras, motoristas e veiculos; - Localizag&o proxima de rodovia de grande
- Capacidade de agregar players no circulacéo;
mercado de transportes, por exemplo, - Prevalecem as operages de triagem e
gentro del “central de frete”; transito:
ervicos . Lo ~
cos (I - CENTRO COM AREAS DE SERVICOS DE | - Em alguns casos, pode incluir operacdes
TRANSPORTE ESPECIALIZADOS (POR | intermodais foradas;
EXEMPLO ATENDIMENTO  CARGAs | - Nivel de informatizag&o baixo (nivel 0 ou 1);
PERIGOSAS);
- Centro com funcdes adicionais as de - Localizac&o proxima de rodovia de grande
transporte, normalmente incluindo circulagéo;
Centro armazenagem e distribuicao; - Proximidade a centros urbanos;
Logistico (II) - Servicos de agregacéo de valor a - Existéncia de circula¢éo de produtos com
produtos especificos; possibilidade de agregacéo de valor;
- Distribuicdo de carga urbana; - Nivel de informatizacdo baixo (nivel 0 ou 1);
- Localizag¢&o proxima a rodovia de grande
- Intramodal: voltados a consolidac&o da circulagao;
carga e integracéo de servigos dentro de | - Proximidade a centros urbanos;
um mesmo modo (plataforma de - Em alguns casos, pode incluir operagbes
Eggitsrgco integracao rodoviaria, Portos Secos ou intermodais forgadas;

Integrado (I11)

EADIs etc);

- Intermodal: envolvendo rodovia com
ferrovia, com transporte hidroviario etc;

- Existéncia de circulacéo de produtos com
possibilidade de agregacéo de valor;

- Existéncia de ligag8es viarias por mais de
um modo de transporte;

Plataforma
Logistica (IV)

- Centro logistico multimodal, incluindo
preferencialmente um porto ou aeroporto,
possuindo potencial para agregacao de
valor para produtos especificos, e
provendo servigos aduaneiros, além das
funcdes dos outros tipos de centros
logisticos;

- Centro com possibilidades de prover uma
infraestrutura tecnolégica para integracéo
de informacdes logisticas e
mercadoldgicas.

- Localizac&o préxima de rodovia de grande
circulacéo;

- Proximidade a centros urbanos;

- Existéncia de circulacéo de produtos com
possibilidade de agregacéo de valor;

- Existéncia de ligag8es viarias por mais de
um modo de transporte;

- Governanca Unica voltada a um objetivo proé-
ativo mercadologico comum.

Nota: Os itens Il e IV tém graus de informatizacdo mais altos (variando de 3 a 4, de acordo

com o tipo).

Fonte: SEPLAG/RS (2005) e Costa (2014).

Neste contexto, Costa (2014) destaca que, partindo de um direcionamento

estratégico do plano governamental de investimentos, o foco da analise deve estar
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concentrado nas estruturas que atendem aos tipos mais sofisticados apresentados no
Quadro 3.4, ou seja, os Centros Logisticos Integrados e as Plataformas Logisticas.
Para tanto, deve-se ter como objetivo a reducdo dos custos logisticos e de transporte,
por meio de incentivos ao transporte inter e multimodal de cargas (como é o caso do
PNLT).

Ao longo desta secao, tornou-se possivel perceber que grande variedade de
nomenclaturas tem sido utilizada quando se refere a diferentes versées de centros de
logistica. No entanto, algumas ocupam posicdo de destaque, como: centro de
distribuicdo, porto seco, porto fluvial, centro (terminal) de carga, polo logistico, gateway,
Freight Villages e varios outros. Apesar disso, nota-se que nao existe consenso pleno

entre os autores em relacéo a estas definicoes.

Para auxiliar nos esforcos de normalizacdo conceitual e criar um quadro comum
de referéncia, propde-se, entdo, a adogcdo das definicbes proposta por Higgins e
Ferguson (2011), associados ao McMaster Institute for Transportation and Logistics -

MITL, a qualpode ser bem compreendida pela Figura 3.1.

3% nivel: Terminal
Area de transbordo | | portuario
de mercadoria

N
-
>

&

. . “ 0
Freight Village 1 5
! =
&
_ 2° nivel: > S 5
Area de transporte € | | porto Seco/EAD C ) ||
distribuicdo de carga 5 S A
Terminal Intermodal ‘{
= e o
B——" Area retroportuaria / () | g&
: nivel. Centro de distribuicdo | §
Area de armazenagem |- ¥ g
s R i ¢ 5
e distribuigdo Patio de contéiner/ Armazenagem )
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Figura 3.1 — Hierarquia e conceitos propostos pelo MITL.

Fonte: Adaptado de Higgins e Ferguson (2011).

A esséncia da hierarquia apresentada na Figura 3.1 € que existem trés diferentes

niveis associados aos centros logisticos. Estes niveis podem ser determinados pelo
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tamanho, influéncia, funcionalidade e valor adicionado de cada estrutura. Quanto mais

proximo do topo da figura, maior o valor agregado e a funcionalidade da estrutura.

Apesar de algumas excec¢les, pode-se notar que 0s centros logisticos de maior
ordem tendem a dominar (e incorporar) as funcdes das instalacbes de menor ordem,
motivo da hierarquizagao ser representada por um triangulo invertido. Diante disso, a
elaboracdo deste projeto estara focada no Nivel 2 da figura apresentada. Serd dada
maior énfase aos projetos do Nivel 2, tendo em vista que estes sdo mais complexos,

contudo, atencéo técnica também sera dispensada as estruturas do Nivel 1.

Com a definicdo da tipologia, elegeu-se a gama de produtos a serem atendidos
pelas estruturas de integracdo logistica, os quais englobam o0s principais grupos de
produtos apontados pelo PNLT como aqueles mais representativos para movimentagao

no pais.

As pesquisas relacionadas a Etapa 2 identificaram 08 estruturas internacionais,
predominantemente denominadas Freight Villages, ou Plataformas Logisticas
Intermodais Industriais, que apresentam destaque e relevancia em sua atuacao nos
mercados local, regional e internacional. JA no cenario nacional, identificaram-se
informacdes, pautadas em dados de relatérios de engenharia, noticias publicas e
privadas, protocolos de intencdo e estudos de viabilidade, de 20 iniciativas, que
envolvem projetos ou estudos para desenvolvimento de estruturas de integracéo

logistica no Brasil.

Constatou-se que muitas dessas iniciativas nacionais estdo em consonancia com
Planos Federais e Estaduais voltados para o planejamento e desenvolvimento do setor
de transportes, tais como: o Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT; o
Plano de Aceleracdo do Crescimento — PAC; o Plano Geral de Outorgas do Setor
Portuario — PGO; o Plano Nacional de Logistica Portuaria — PNLP; o Programa de
Investimentos em Logistica — PIL; o Plano Nacional de Logistica Integrada — PNLI; e os

diversos Planos Estaduais de Logistica e Transportes — PELT’s.

Como fator comum entre as estruturas ja existentes (internacionais) e os estudos
e projetos de estruturas para implantac&o no territério nacional, destaca-se a relevancia
atribuida ao uso da intermodalidade e os esforcos em prol da pratica do transporte
multimodal, com integracédo dos diferentes modos de transportes. As infraestruturas
projetadas incluem, em sua maioria, espacospara instalacdo de empresas produtoras

ouque agregam valor aos produtos, prestadores de servigcos, hdo somente logisticos,
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mas também de servigcos gerais, operadores logisticos, empresas de pesquisas e

fomento tecnoldgicos, entre outros.

A concepcdo e idealizacdo dessas estruturas, muitas vezes, relacionam-se
também com os produtos que serdo movimentados. Isso ocorre devido a influéncia dos
mercados produtores (locais/regionais) e da relacdo com as suas necessidades de
transporte eficiente para potencializar a reducdo de custos e gerar maior

competitividade.

Além disso, estudos de viabilidade e analises de operacdes de estruturas
existentes mostram que o uso eficiente de recursos e de beneficios provenientes do
transporte intermodal e da integracdo das atividades de transportes e armazenagem
podem proporcionar, ainda, desenvolvimento socioeconémico e surgimento de novos

mercados produtores e consumidores no entorno desses centros logisticos.

Concomitantemente a isso, o Levantamento do Estado da Arte mostra-se
importante também no que se refere a andalise dos aspectos juridicos e tributarios,
fundamentais para entendimento do funcionamento dos CILs. Dentre as diversas
combina¢cBes possiveis de modelos operacionais, de investimentos e de negdcios
estdo aqueles que sdo publicos, privados, ou ainda, que envolvem as duas partes
simultaneamente. Por isso, torna-se importante o conhecimento das obrigacbes
constitucionais do Estado Brasileiro, 0s mecanismos regulatorios e executivos, além

dos instrumentos legais de integracéo e participacédo do setor privado.

O Relatério da Etapa 2 mostra, nesse contexto, que € tarefa do Estado brasileiro
o planejar e garantir a continuidade da prestacdo dos servicos de transportes, seja
fazendo-o diretamente ou delegando a iniciativa privada, tendo por consequéncia a

concepcgao/proposicao de planos de investimentos e planejamento estratégico desse setor.

O ordenamento juridico brasileiro permite ao setor privado, em alguns casos, a
prestacao direta de servigos de tranpostes e, em outros, por meio de concessao, desde
gue seja resguardada a titularidade e competéncia regulatéria por parte do Estado.
Além disso, a infraestrutura de transporte, portos, aeroportos, ferrovias, rodovias sao,
via de regra, instalagcbes publicas, excepcionando-se alguns casos especificos
previstos em lei. Sendo assim, para realizacdo de uma eventual concesséo, deve-se
estudar, dentre os possiveis ordenamentos juridicos, aquele que melhor se adequa aos

objetivos pactuados entre o poder concedente e o futuro concessionario.
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Dessa forma, o Levantamento do Estado da Arte (Relatério 2) identificou como
possiveis modelos contratuais disponiveis ao poder concedente os seguintes: (i)
Modelo de Concessdo Comum - regido pela lei n°® 8.987/1995 de concessdo de
servicos publicos; e (i) Modelo de Concessdo Administrativa — regido pela lei n°
11.079/2004, a qual regulamenta a modalidade de Parceria Puablico-Privada — PPP

adequada a prestacdo de servigos publicos.

Outro fator importante relaciona-se com o envolvimento de diversos modos de
transporte, ja que a intermodalidade e o transporte de carga multimodal destacam-se
como caracteristica predominante nas estruturas de integracdo logistica. Nesse
sentido, verificou-se a obrigacdo regulatéria do Estado por meio do art. 178 da

Constituicdo da Republica, referente ao modo aéreo, aquaviario e terrestre>.

Com isso, o planejamento de transportes que envolva todos os modos devera
observar, para sua efetividade, além da pré-existéncia de regulacdo, a forma de
operacdo. Dessa maneira, as novas politicas desenvolvidas podem economizar custos
técnicos e burocraticos, com aproveitamento daquilo que é util e ja existe, e ao mesmo
tempo, proporcionar alteracfes regulatorias com objetivo de obter-se maior clareza e
homogeneidade das regras setoriais, proporcionando maior seguranca juridica com
menores custos aos operadores e usuarios, e, portanto, com favorecimento a operagao
intermodal. Tal medida pode ser observada com a substituicdo do Plano Nacional de
Viacdo — PNV, que antes tratava, basicamente, o modo rodoviario, pelo Sistema
Nacional de Viacdo — SNV, que, por ser multimodal, é composto pelos subsistemas

federais: rodoviario; ferroviario; aquaviario e aeroviario.

Com relacdo aos aspectos tributarios, de grande importancia também para o
desenvolvimento do Relatério da Etapa 3 no que tange a realiza¢do das pesquisas com
os stakeholders, o Estado da Arte tem como pontos de destaque a participacdo dos
impostos na composicdo de custos no setor de logistica e transportes, o que inclui,

dentre outros, o Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Servigos — ICMS.

®A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ e a Agéncia Nacional do Transporte Terrestre — ANTT
foram criadas pela Lei 10.233/01 e a Agéncia Nacional de Aviagéo Civil — ANAC foi instituida pela Lei 11.182/05.
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3.2 RESULTADOS DOS CRITERIOS DE LOCALIZACAO

A Etapa 3 consistiu no desenvolvimento de um Levantamento dos Critérios de

Localizacao e dos Aspectos Ambientais, Juridicos e Tributarios dos CILs.

Destaca-se que os resultados da Etapa 3 ndo se prestam apenas para os fins de
subsidiar a localizacdo de CILs (relevantes para a Etapa 5 do projeto), tendo em vista
que faz correspondéncias a outras questdes associadas, principalmente, com o escopo
e objetivo da Etapa 4. A determinacéo de tais critérios esta diretamente relacionada as
caracteristicas tipolégicas das estruturas logisticas. A partir dos resultados do Estado
da Arte, foram identificadas diversas nomenclaturas e classificacées que, com o
desenvolvimento da Etapa 3, foram organizadas em sete tipologias basicas.

As caracteristicas envolvidas com cada tipologia definida se relacionam com a
utiizacdo de um ou mais modos de transportes (principalmente pelo uso da
intermodalidade), abrangéncia de servigos praticados, funcionalidades e facilidades,
dimensdes das instalacbes, mercados produtores/consumidores, fluxos e agregacéo de
valores. No Quadro 3.4 (pag. 28 e 29), sdo apresentadas tais tipologias. Esse é um dos
pontos resultantes da Etapa 3 que possui relevancia para o desenvolvimento da Etapa
4. Todas as questdes de isencao, reducdo e/ou unificacdo de tributos passam pelos
aspectos juridicos e sao ordens de classes para enquadramento funcional dos CILs.

Por outro lado, diversas questdes de ordem geral também séo relevantes para o
CIL, mesmo quando se trata de assuntos de setores especificos. Destacam-se, neste
contexto, as indicacdes sobre as mudancas na Lei dos Portos, Nova Lei do
Caminhoneiro e as mudancas na Lei de Concessdes e 0 novo Modelo de Concesséo
Ferroviario. De qualquer forma, o enquadramento paramétrico dos aspectos juridicos

pode ser sintetizado, no contexto de direitos e deveres, de ordem:
e Tributaria;
e Regulatoria;
e Trabalhista e;

e Operacional.

Esse enquadramento, contudo, deve ser ampliado no contexto do

desenvolvimento desta Etapa. Assim, com tais descri¢coes tém-se elementos suficientes

Etapa 4: Estudo dos Modelos Operacionais, de Investimentos e Negocios Associados aos CILs - Tomo |
26



Desenvolvimento de Metodologia para Implementacao de Centros de Integracao Logistica - CIL

e necessarios para estabelecer diretrizes de estudo, pesquisa, analise e

desenvolvimento técnico ao longo deste documento.

Entre o0s principais aspectos legais que sdo preponderantes para O
desenvolvimento da Etapa 4 estdo aqueles relacionados com os regimes de exploracao
de infraestruturas ou servicos publicos. Esses aspectos sdo fundamentais para a
concepcao dos modelos de investimentos e negdcios que envolvam o setor publico.
Além disso, no sentido de avancar com o conhecimento adquirido nas etapas
anteriores (Etapas 2 e 3), o desenvolvimento da Etapa 4 requer um melhor
entendimento da composicdo funcional, de operagdo, tipos de maquinarios
(equipamentos), produtos relacionados, composicdo logistica, entre outros fatores que

diferenciam os tipos de CILs listados no Quadro 3.4.

Dentre as sete tipologias determinadas, até entdo, como tipologias basicas de
representatividade para Centros de Integracao Logistica, existem congruéncias entre
elementos presentes nesses tipos, de modo que se as funcionalidades/elementos
forem considerados como mddulos que compde um Centro de Integracdo Logistica,
alguns desses tipos podem sofrer alteracdes nas suas classificacdes tipoldgicas com a

inclusdo de novos modulos.

Isto ocorre devido a similaridade entre diversas caracteristicas existentes nessas
tipologias apresentadas. O Quadro 3.5 apresenta matricialmente, de forma resumida,
algumas dessas caracteristicas para cada tipologia apresentada. Assim, tem-se um melhor

entendimento sobre as peculiaridades das estruturas classificadas no Quadro 3.4.
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Quadro 3.4 — Tipologias identificadas, suas definicbes e principais caracteristicas.

Tipologia

Caracteristicas e Definicdes

Terminal
Intramodal

Centro intramodal, com forte tendéncia a localizacédo préxima de rodovias de alta circulacdo, associadas a centros de suporte e apoio
a transportadoras, motoristas e veiculos (central de frete, pontos de parada de descanso, etc..Estes servicos podem incluir estruturas
com paradas para descanso, centrais de frete e também servicos de transporte especializados (por exemplo, atendimento de cargas
perigosas). O objetivo das estruturas identificadas como Terminais Intramodais estdo relacionados ao estimulo da competitividade
logistica de um setor produtivo especifico. Sao estruturas nas quais prevalecem as operagdes de triagem e transito.

Centros de
Distribui¢cdo Urbana
(Distribution
Center)

A infraestrutura béasica desta tipologia relaciona-se fortemente com o uso de armazéns destinados a rapida circulagao de bens e/ou
mercadorias, com o objetivo de agilizar os processos envolvidos nessas operacdes. As atividades sé@o voltadas para o fluxo de
produtos e ndo armazenamento destes, o que os diferencia de armazéns comuns. Nesse sentido, o foco dessas estruturas €, em
muitos casos, atender regides urbanas, como grandes centros, para a distribuicdo de cargas nessas areas, que podem ter zonas de
acesso restrito, tanto para tamanho permitido de veiculos, quanto as restricées de horarios. Podem ser utilizados para consolidar e
desconsolidar mercadorias, concentrando entregas e aumentando eficiéncia a partir dos ganhos de escala na movimentacdo de
produtos em centros urbanos. Com isso, o transporte rodoviario realizado por veiculos de carga, principalmente aqueles
considerados “grandes” para circulagdo em ambientes urbanos, pode ser substituido por aquele realizado mediante o0 emprego de
veiculos menores que distribuem mercadorias concentradas nessas estruturas, Portanto, podem estar orientado a retirar o transporte
rodoviario do centro das cidades para a periferia.

Os Centros de Distribuicdo Urbana podem, ainda, oferecer servicos de agregacdo de valor como: rotulagem; embalagem; e
montagem e permitem gerenciar a distribuicdo de carga em zonas com acesso restrito (horario ou tamanho de veiculos). Sua localizagédo
normalmente esta préxima as rodovias de grande circulagdo e aos grandes centros urbanos, e sua operagdo pode envolver
atividades intra ou intermodal. Servigos e acessos aos demais modos de transporte assemelham essas estruturas as outras apresentadas.

Portos Secos
(Inland Port)

Também conhecidas como EADI’s, essas estruturas sao muitas vezes consideradas como uma extensao de um porto convencional
devido as suas caracteristicas de operacéo e infraestrutura disponivel; mantém conexdo com portos e aeroportos. As atividades
envolvidas nessa tipologia relacionam-se com a consolidacdo e desconsolida¢cédo de fluxos de mercadorias para terminais principais,
ou ainda, desconsolidacdo de mercadorias recebidas para distribui¢cdo local, promovendo a integracdo de servigos. A operacao de
Portos Secos pode ser intra ou intermodal, podendo oferecer estruturas de integracdo com os demais modos de transportes. Com
relagdo aos produtos/mercadorias atendidas, normalmente, estao relacionados a circulagdo daqueles provenientes da importagcao ou

daqueles destinados a exportacdo. Podem oferecer servicos de valor agregado como desembaraco aduaneiro e inspecdes de
mercadorias e atividades de armazenamento e distribuicdo, bem como, oferecer estruturas que envolvem os demais modos de transporte.

Essas estruturas normalmente estdo situadas no interior de um pais ou proximas de grandes centros urbanos, e devem permitir
efetuar ligacdo entre um porto ou aeroporto e a respectiva origem e/ou destino.

Zona de Atividade
Logistica Portuaria

Sé&o estruturas que estdo agregadas a um porto e/ou adjacentes a terminais maritimos de contéineres, de forma que a area de influéncia,
atividade e atratividade das estruturas portuarias sejam ampliadas, tornando-as mais competitivas e atrativas economicamente. S&o
estruturas que possibilitam o aumento do alcance portuario, enquanto area de influéncia e atratividade e podem estar associadas, ainda,
as areas industriais para agregacéo de valor as atividades e produtos. Além disso, podem ser encontradas nas Zonas de Atividade
Logistica Portuaria, areas com servigos aduaneiros. Assim, podem servir como pulmao para gerenciamento de cargas destinadas ao porto,
assim como, prover nfraestrutura tecnolégica para integragao de informagdes logisticas e mercadolégicas.
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Tipologia

Caracteristicas e DefinicGes

Terminais de Carga
Aérea

Nas estruturas denominadas Terminais ou Centros de Carga Aérea prevalece o intercambio entre 0 modo de transporte aéreo e 0s
demais modos (terrestres), especialmente no que refere ao tratamento de mercadorias, prevalecendo operacbes de triagem e
transito. Dessa forma, com sua localizacdo estritamente relacionada a aeroportos com operacao de transporte de cargas, atuam
como prestadores de servicos logisticos de forma sequencial: tratamento de carga geral e das atividades de prestacdo de servicos
adicionais e de despacho. Por existirem estruturas com servicos relacionados ao transporte internacional de cargas, essa tipologia
inclui, muitas vezes, areas com prestacéo de servicos aduaneiros de desembaraco e fiscalizacéo.

Plataforma
Logistica de
Integracéo
(Intermodal
Terminal)

Essas estruturas se caracterizam por sua dedicacdo as atividades que envolvem transbordo e consolidacao intermodal. Dessa
forma, grandes fluxos de mercadorias/bens concentram-se nessas estruturas para atividades comerciais a niveis regionais e
continentais, tanto para fins de armazenagem quanto de distribuicdo. Para tanto, a infraestrutura desses terminais deve estar
preparada para grandes volumes de movimentagdo/armazenamento de mercadorias; podem atuar como: Hub — funcionando como
ponto de partida e chegada para distribuicdo em uma determinada area geografica; e/ou como Gateway — né logistico onde se
concentram cargas provenientes de diversas localidades que tem um destino comum para distribuicdo. Destaca-se, entretanto, que
embora possa oferecer os dois servicos ha mesma estrutura, € comum que se opte por atuar como hub ou de gateway tendo em
vista que cada um deles oferece um tipo diferenciado de servico, atendendo a segmentos de mercados diferentes, o que pode
impactar diretamente na sua localizacdo 6tima. Estruturas com a tipologia aqui definida possuem caracteristicas de favorecimento a
integracdo entre modos de transporte; com isso, a presenga de infraestrutura rodoviaria e ferrovidria torna-se comum, sendo
possivel, ainda, a existéncia de estruturas para atendimento a outros modos. Alguns servicos e funcionalidades logisticas podem ser
incorporadas para agregar valor, com excegdo dos servicos de apoio e as atividades comerciais das Plataformas Logisticas
Intermodais Industriais. A excecao dos tipos de servicos que podem pertencer a essas estruturas sdo 0s servicos de apoio. Sua
localizacdo normalmente ocorre em areas proximas as rodovias de grande circulagcdo, no entanto, afastada de grandes
aglomeracdes urbanas, com ligagdes viarias por mais de um modo de transporte. A Plataforma Logistica de Integracéo oferece fungfes
adicionais as de transporte, normalmente incluindo armazenagem e distribuicéo.

Plataforma
Logistica
Intermodal
Industrial (Freight
Village)

Estas estruturas se caracterizam como um centro logistico multimodal com infraestrutura adequada e conexdes intermodais de alta
qualidade que possibilite operacdo de transportes com rapidez e flexibilidade. Trata-se de um local ou area para agrupamento de
indastrias e operagfes intermodais, com infraestrutura e servicos dedicados a facilitagdo de fluxo de mercadorias. Entdo, nessas
estruturas, se permite a instalacéo de industrias e/ou infraestrutura tecnoldgica, principalmente aquelas voltadas para integracéo de
informacdes logisticas e mercadolégicas. Como caracteristicas principais, estas estruturas possuem conexdes intermodais de alta
gualidade para transporte rapido e flexivel. Algumas dessas estruturas tém fungdes de consolidagdo e distribuicdo para prover
aumento de eficiéncia nas movimentacdes urbanas de mercadorias, além disso, as Plataformas Logisticas englobam as funcdes
logisticas das demais tipologias apresentadas, inclusive a disponibilidade de servicos aduaneiros. Os produtos movimentados
nessas estruturas sdo geralmente os de maior valor agregado ou com potencial para agregacao de valor no centro logistico. Sua
localizacdo também é proxima de rodovias de grande circulagdo, areas com baixo preco e distante de grandes aglomeracfes
urbanas. Devido as suas caracteristicas multimodais, ha, também, preocupacdo com disponibilidade de acesso aos demais modos
de transportes, como ferrovias, hidrovias e/ou portos e aeroportos.
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Quadro 3.5 — Caracteristicas das tipologias.

. Centros de Zpr!a fe S Plataforma Plata,forma
Terminal Distribuicio Portos Secos Atividade Terminais de Logistica de Logistica
Intramodal & Logistica Carga Aérea 9 o Intermodal
Urbana . Integracéo ;
Portuéria Industrial
<
S
£ Rodoviario Predominante | Predominante - - - - -
5
=3 Rodoviario - Predominante | Predominante | Predominante | Predominante | Predominante | Predominante
-c oz . ’ 7z 7’ . .
S g Ferroviario - Predominante Possivel Possivel Possivel Predominante | Predominante
E E o - - - ; P -
T = Aeroviario - Possivel Possivel Possivel Predominante Possivel Predominante
£=2 Aquaviério - Possivel Predominante | Predominante - Possivel Predominante
" Proximidade Rodovias Grande Circulagéo Sim Sim Possivel - - Predominante Sim
'g Proximidade Areas Urbanas Possivel Sim Possivel - - N&o N&o
g Armazéns de Rapida Circulacao Sim Sim Sim - - Sim Sim
_8 Geral - - - - Sim Sim Sim
2 Armazenagem | Terminais de Contéiner - - Possivel Predominante Possivel Possivel Sim
(O]
‘g Terminais de Granéis - - Possivel - - Possivel Sim
E ~ .
O Relagao D'ret? com Produ~tos de - - - Possivel Possivel Possivel Sim
Importagdo/Exportagao
Servigcos de Apoio Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim
Tratamento de Carga - - - - Sim Sim Sim
@ Servigos de Agregacdo de Valor - Sim - Sim - Possivel Sim
o
2 T T -
2 Consolidacdo/Desconsolidacdo de Mercadorias ) Predominante Sim ) ) Possivel Possivel
= Urbanas
2] - ~ - ~ - P - - -
Consolidag&o/Desconsolidagdo de Cargas Gerais - Possivel Sim - - Sim Sim
Facilidades Aduaneiras (Desembaraco) - - Sim Possivel Possivel - Possivel
Atividades Industriais - - - Sim - - Possivel
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Portanto, principalmente no que diz respeito aos estudos de modelos
operacionais, torna-se relevante conhecer também os tipos de estruturas envolvidas,

equipamentos, e caracteristicas funcionais de operacao dessas estruturas.

Os tipos de armazém ou locais para armazenagem (Figura 3.2) estdo
relacionados principalmente com os tipos de produtos que os sete tipos de CILs podem
movimentar em suas instalacbes. De maneira geral, o tipo de armazenagem relaciona-

se com caracteristicas especificas dos produtos, como, por exemplo:
e Tipos de Produto: granéis, contéineres, cargas unitizadas, outros;

e Caracteristicas Especiais dos Produtos: pereciveis; materiais frageis;

perigosos (como inflaméveis) etc.;

e Caracteristicas de Valor dos Produtos: produtos de alto valor necessitam

de maior seguranca;

¢ Compatibilidade de produtos e outras peculiaridades das cargas.

Figura 3.2 — Armazenagem de cargas diversas.
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Com isso, a partir da definicdo preliminar das tipologias, dos possiveis critérios de
localizag&o identificados e demais especificidades levantadas, a etapa seguinte do
Relatério 3 consistiu na aplicagdo de pesquisas junto a um conjunto de stakeholders,
permitindo a consolidacdo de critérios-chave para determinacdo da localizacdo de
CIL’s. Foram consideradas predominantemente como stakeholders instituicbes que
representam diversos setores comerciais privados (representantes dos usuarios de
transportes de cargas, operadores logisticos, transportadoras, empresas ferroviarias,

maritimas, entre outros)®.

Portanto, a importancia essencial da Etapa 3 consiste da determinacdo de
elementos capazes de subsidiar a elaboracdo de um plano de localizacdo e
investimentos em CILs, considerando os aspectos relevantes segundo a visdo do sertor

privado.

O principal aprendizado da Etapa 3, que se presta ao desenvolvimento da Etapa
4, pode ser itemizado da seguinte forma:

e Conceituadas as possibilidades para investimentos e negocios, as
respectivas analises sobre seus arranjos devem ser elaboradas

considerando cada tipo de CIL definido;

e Para tanto, deve-se estabelecer um entendimento sobre as peculiaridades
operacionais de cada CIL;

e Essas peculiaridades devem ser definidas e conceituadas, como também

avaliadas em termos de casos praticos, correntes no Brasil e/ou no Mundo;

e Ao explorar exemplos de casos praticos, por tipologia, deve-se focar na
compreensao dos aspectos operacionais, da relevancia do setor publico no
processo de investimento e a sua forma de interagdo/regulagdo nos

modelos de negocios;

e Para cada tipo de CIL, esgotada a investigacdo sobre suas peculiaridades
operacionais, deve-se, quando possivel, privilegiar avaliacbes sobre

sucessos e fracassos, com base nos casos praticos analisados; e

6 Alguns representantes de setores publicos também participaram, como no caso da Empresa de Logistica e
Planejamento — EPL.
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e Ao final desse processo, resumir 0s pontos relevantes de cada tipo de CIL
para fins de avaliacdo das possibilidades e prioridades dos arranjos entre

modelos de investimentos e negdcios.

Em resumo, focar em cada tipo de CIL para detalhar apropriadademente suas

funcionalidades operacionais é o ponto principal para o desenvolvimento da Etapa 4.

Essas consideracdes sdo de ordem sintética, pois a exploracdo e descricdo de
todos os elementos utilitarios dos resultados da Etapa 3 para a Etapa 4 seria
demasiamente longa e, em certa medida, repetitiva, em relacdo aos conteudos de

relatorios ja desenvolvidos.

Assim, as descricbes anteriores deixam claro que a validacdo da proposicao
tipolégica estabelecida nas pesquisas realizadas na Etapa 3 é o principal resultado
para a continuidade dos estudos desta Etapa 4, bem como as observacdes de ordem
legal, principalmente aquelas que tratam de novidades para setores especificos, como
portos, aeroportos, ferrovias etc., além da necessidade de avaliagéo relacional entre os
regimes de exploracao de bens e servigos publicos pelo setor privado.

Nesse contexto, no proximo subitem, promovem-se descri¢cdes analiticas de cada
tipo de CIL proposto, explorando todas as observacBes analisadas anteriormente.
Dessa forma, promove-se, também, um entendimento ampliado sobre as
caracteristicas operacionais e de utlizacdo de cada tipo de CIL proposto neste

trabalho.

3.3 CARACTERISTICAS FUNCIONAIS SEGUNDO A TIPOLOGIA

Para o objetivo deste relatério, um dos pontos mais importantes é a compreensao

do funcionamento real de estruturas classificadas anteriormente, conforme o Quadro 3.4.

Mais do que estabelecer uma compreenséao sobre o funcionamento real, prima-se

por explorar, prioritariamente, os casos e melhores praticas internacionais e nacionais.

Para alguns tipos de CILs, a melhor forma de tratar o assunto é explorando casos
internacionais. Isso se da pela diferenca de performance entre os sistemas logisticos

mundiais (principalmente nos paises desenvolvidos) e aqueles praticados no Brasil.
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Além disso, para alguns tipos de CILs e operagfes logisticas, somente
explorando exemplos internacionais é que se consegue efetivamente compreender 0s
detalhes operacionais, de investimentos e negocios, pois ndo se encontra, ainda,

similaridades com estruturas em operacéo no Brasil.

Em outros casos ndo se deve privilegiar a exploracdo sobre estruturas logisticas
em funcionamento no Mundo, pois a pratica operacional em solo brasileiro é tédo
peculiar, regida por leis especificas e consolidadas por longo periodo de
funcionamento, que nédo se faz adequado estabelecer, necessariamente, uma analise

de melhores préaticas internacionais.

Caso a caso, nos subitens descritos na sequéncia, deixa-se claro qual a principal
linha de avaliacdo para fins do detalhamento operacional dos sete distintos tipos de

CILs propostos neste estudo.

Cabe destacar, contudo, que alguns dos tipos propostos sao tratados com um
grau de detalhe maior do que outros. Isso obedece de certa forma, as proprias
definicbes estabelecidas no Quadro 3.4 (pag. 28 e 29). Nele, pode-se avaliar, lendo os
conceitos e definicbes de cada tipo de CIL, de “baixo” para “cima”, que o grau de
complexidade operacional é “decrescente”. Dessa forma, importante ressaltar que, na
sequéncia, iniciam-se as descricbes e analises pelo CIL do tipo Freight Village
(Plataforma Logistica Intermodal Industrial) e termina-se com o CIL do tipo Terminal
Intramodal (Terminal Intermodal ou Centros Logisticos Integrados). Assim, as
composic¢des dos subitens seguintes tém por finalidade ampliar os conceitos, definicoes
e andlises para cada um dos tipos de ClILs propostos neste trabalho, visando, com isso,
estabelecer as condi¢cbes para avaliar os arranjos de investimentos e negdécios que
envolvem cada um deles, bem como estabelecer proposi¢cées sobre as formas mais

adequadas desses arranjos, para cada tipo.

3.3.1 Freight Village (Plataforma Logistica Intermodal Industrial) e Intermodal

Terminal (Plataforma Logistica de Integracao)

Conforme contextualizado neste documento, considerando as sete principais
proposicoes de tipos de CILs, promovem-se, prioritariamente, avaliacbes sobre o

funcionamento daqueles que possuem caracteristicas mais complexas em termos
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operacionais, ou seja, os Freight Villages (Plataforma Logisitca Intermodal Industrial)
e os Intermodal Terminals (Plataforma Logistica de Integracao).

Esses dois tipos de CILs (sobretudo as Plataformas Logisticas Intermodais
Industriais) séo tipos de estruturas logisticas existentes em paises desenvolvidos e que
nao encontram, facilmente, similaridades funcionais no Brasil. Como exposto adiante,
existem alguns arranjos de estruturas logisticas no Brasil que podem ser parcialmente

comparadas com os Freight Villages.

Nesse contexto, e considerando ainda o0 aprendizado com as praticas
internacionais, na sequéncia sdo feitas descricbes analiticas com a finalidade de
ampliar o entendimento sobre as caracteristicas e formas de avaliagcdo de viabilidade
dos dois principais tipos de CIL citados. Para tanto, tem-se como referéncia estudos e
avaliacdes que foram significativamente detalhados por outros autores sobre estruturas
logisticas classificadas como Plataforma Logistica Intermodal Industrial e Plataforma

Logistica de Integracao.

O desenvolvimento do item 3.3.1.1 toma como referéncia, principalmente, as

analises e resultados descritos no Apéndice I, Tomo Il que compde este relatdrio.

3.3.1.1 Instalacdes “Freight Village” (Plataformas Logisticas Intermodais Industriais)

O termo "Freight Village" vem sendo utilizado também para designar: "Centro de
Transporte”, "Centro de Logistica", "Parque Logistico" e "Plataforma Logistica

Intermodal Industrial".

Segundo Boile et. al. (2008), algumas caracteristicas sdo consideradas chaves
(ou funcgdes chaves) em uma Plataforma Logistica Intermodal Industrial, destacando-
se, entre elas: transporte multimodal/intermodal, a atividade industrial e atividades de

apoio comerciais.

Carrefio et al (2008) defendem que o fornecimento de instalacdes de
transferéncia de carga (conexdes intermodais), armazéns, centros de distribuicdo e
servicos de fretes relacionados dentro do mesmo limite de uma Plataforma Logistica
Intermodal Industrial sdo necessarios para atrair uma ampla gama de empresas de

transporte e logistica.
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Assim, estas estruturas sédo frequentemente apontadas como um meio para a
promocao da intermodalidade, integrando o ordenamento do territério, reduzindo
0 custo dos servigos e facilitando as sinergias entre os inquilinos (industriais) que se
instalam em sua area. Além disso, as Plataformas Logisticas Intermodais Industriais
sdo pensadas para maximizar a eficiéncia, minimizando externalidades como o
congestionamento urbano e os impactos negativos sobre a qualidade do ar (Carrefio et.
al., 2008).

Além de Plataforma Logistica Intermodal Industrial, hd uma série de outras
instalagdes de transporte de mercadorias que partilham algumas, mas nao todas das
suas caracteristicas essenciais. O Quadro 3.6 ilustra as combinacdes de atributos
associados a cada tipo de instalacbes de transporte de mercadorias. Importante
destacar que os trés primeiros tipos apresentados no Quadro 3.6 tratam do tipo geral,

classificado neste estudo como Freight Village.

Quadro 3.6 — Matriz de tipos de instalagfes para cargas.

Atividades

Tipo de
Instalagcao

Acesso
multimodal

Instalacdes
de
transferéncia
de carga
dedicadas

Desenvolvim
ento
industrial

Servicos de
apoio ao
trabalhador
(chuveiros,
bancos etc.)

comerciais
(restaurantes,
lojas, espago
de escritdrio
etc.)

Ativamente
gerenciados

Freight
Villages
Comunidade
Integrada

)

Freight
Villages

Centros de
Logistica

Freight
Terminals
(Terminal

Intermodals)

)

Intermodal
Industrial
Parks

)

Multimodal
Industrial
Parks

)

)

Industrial
Parks

)

)

Urban
Distribuition
Centers

X

)

X — exigéncia; (X) atributo que uma instalagdo pode ou ndo ter, mas que néo alteram o tipo de instalagédo entre a
variedade de tipos.

Fonte: Adaptado de Carrefio et. al., 2008.
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Cabe ainda ressaltar, com base na disponibilidade das principais fungdes
incluidas na definicdo de um Freight Village e outras tipologias, conceituadas no
Quadro 3.4 (pags. 28 e 29), que:

e Freight Village (Plataforma Logistica Intermodal Industrial): séo
instalacdes de atividade industrial que incluem o acessoaos modos
de transportes, facilitando também a operacdo do transporte
multimodal e instalacGes de transferéncia de carga, e as atividades de
suporte comercial, ou seja, bancos, restaurantes, instalacbes para
motorista de caminh&o etc. Elas podem ser de dois tipos diferentes:
Comunidade Integrada (Community Integrated)’ e Centro de Logistica
(Logistic Center)®.

e Freight Terminals (Terminal Intermodals)® (Plataforma Logistica de
Integracdo): Um terminal de carga intermodal € um local onde ocorre o
carregamento, descarga e transferéncia intermodal, para fins de
embarques e desembarques. Um terminal de carga intermodal tera varios
modos e instalacdes de transferéncias dedicadas e € provavel que seja
gerido por um corpo operacional, que liga embarcadores, transportadores e
receptores. Muitas vezes, uma empresa privada opera varios terminais de
carga proximos a portos e aeroportos.

e Intermodal Industrial Parks'®: parques industriais intermodais podendo
incluir todas as funcdes de um Freigth Village, com excecado das atividades
de apoio comerciais. Ha suporte para acesso a diferentes/multiplos modos

de transporte visando atender as atividades industriais.

" Um Freight Village de 17.000 hectares, com instalacdes intermodais de transferéncia (rodoviario, ferroviario e
aéreo) e servicos multimodais de transporte de cargas pode ser encontrado no AllianceTexas. Acomoda mais de
170 inquilinos (empresas) com 27.000 funcionarios. Além disso, fornece uma variedade de atividades comerciais,
incluindo restaurantes e cafés, creches, lojas de varejo e shopping centers, entre outros. Na verdade, no seu plano
diretor considera-se até mesmo incluir propriedades residenciais e escolas. Ver Apéndice |, Tomo II.

8 Sogaris (Franca) e os GVZs em Bremen e Berlin-Brandenburg (Alemanha) oferecem exemplos de Logistic Centers.
Eles fornecem servicos de apoio, mas eles geralmente sdo destinados aos trabalhadores das instalagdes, bem
como aqueles que passam nestas instalagdes.

° O Terminal de Cargas de Boston & um bom exemplo, onde uma empresa privada contratada pelo governo lida com
embarques/desembarques entre os portos maritimos e aeroportos. Esse tipo pode ser considerado, na tipologia do
estudo, como terminais relacionados com aeroportos de cargas e/ou zonas de apoio logistico portuario.

1 Tom Bevill Parque Industrial em Jasper, Alabama, USA, que é supervisionado pelo Jasper Conselho de
Desenvolvimento Industrial, € um bom exemplo. Enquanto a instalagdo tem acesso ao transporte rodoviario e
ferroviario, ndo hd nenhuma instalagdo especifica para o transporte de mercadorias de um modo para outro.
Contudo, possuem potencial para se transformar em um Freight Village.
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e Industrial Parks!: Os parques industriais diferem dos parques industriais
intermodais, pois eles ndo tém as caracteristicas principais de estruturas de
transporte de carga dedicados aos acessos a multiplos modos. Eles
incluem componentes de desenvolvimento industrial e, normalmente, a
atividade comercial. No entanto, eles podem ser localizados ao lado de
instalacdes intermodais existentes.

e Urban Distribuition Centers'? oferecem formas para reduzir o trafego de
caminhdes em areas urbanas congestionadas por meio de comunicacao,
cooperacdo e coordenacdo entre as varias partes interessadas. Os
embarques de varias empresas sdo desconsolidados e consolidados em
instalacdes de armazenagem e distribuicdo disponiveisao uso publico. O
gerenciamento das entregas das cargas sdo, entdo, otimizados a partir da
utilizacdo de algoritmos pré-definidos com base no numero de destinos e
locais. Ao consolidar os embarques e aumentar o fator de carga por
caminhdo, o numero de caminhBes necessarios para entrar no nucleo

urbano pode ser reduzido.

O que se pode deduzir dos estudos realizados, considerando as descricdes
anteriores, € que, como resultado da diferenca e diversidade de atributos, diferentes
tipos de instalacbes de transporte de mercadorias sdo mais ou menos capazes de
lidarem com trés objetivos principais: mitigacdo de congestionamento, uso racional e

eficiente da terra e da infraestrutura de transportes e desenvolvimento econémico.

Como este subitem trata de Plataformas Logisticas Intermodais Industriais
(Freight Villages), concentram-se esforcos para explorar o seu funcionamento na
pratica, tratando dos outros tipos de instalagfes de transporte de mercadorias quando
relevante. Nesse contexto, passa-se aos pontos de relevancia sobre relagfes de

investimentos e negocio associados as Plataformas Logisticas Intermodais Industriais.

2 por exemplo, Skyline Parque Industrial em Mesquite, Texas, USA, foi desenvolvido e gerido pela Hillwood, um
promotor imobiliario e é um parque industrial diretamente acessivel apenas por via rodoviaria. No entanto, por se
localizar ao lado do patio intermodal Union Pacific, possui os beneficios indiretos do acesso ferroviario por meio do
acesso a um terminal de carga. Como resultado, embora tecnicamente uma combinacéo, Industrial Park e Freight
Terminal funcionam como um Parque Industrial Intermodal.

12 por exemplo, o estabelecimento de um Urban Distribuition Center em Freiburg, na Alemanha, em 1993, resultou
em uma reducdo de 33% no numero de viagens de caminhdo e uma redugdo de 51% no numero global de
caminhdes. Esse tipo de CIL é definido como Centro de Distribuicdo Urbana que opera com vantagens comerciais
para os negdcios de logistica e transportes intermodal.
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3.3.1.1.1 Detalhamento de Casos Praticos

Visando facilitar o processo de andlise (e considerando como referéncias de
casos aqueles estabelecidos no Apéndice I, Tomo Il), utiliza-se para elaboracdo das
andlises descritivas deste item os estudos realizados por Boile et. al. (2008) e Carrefio
et. al. (2008). Séo exploradas informacdes e analises referentes as funcoes,
caracteristicas e arranjos institucionais de 85 (oitenta e cinco) instalacbes do tipo
Freight Village, localizadas na Europa, Asia e América do Norte.

Do resumo das instalacdes analisadas constam: cinquenta e quatro na Europa,

dezesseis na Asia e quinze na América do Norte, como mostra o quadro da Figura 3.3.

EUROPE
Denmarks Transport Center, Hoeje-Taastrup Transport Center, Mordic Transport
Center, Skandinavisk Transport Center, Taulov Transport Center

France Rungis-Sogaris

Germany GVZ-Dresden, GVZ-Bremen NW, GVZ Weil am Rhein, GVZ Nuremberg, GVZ
Frankfurt/Oder (ettc), GVZ Osnabriick, GVZ Herne-Emscher, GVZ Kiel, GVZ Kassel,
GVZ Hamburg, GVZ Bremen SW, GVZ Rostock, GVZ Koblenz

m Promachon S.A.

Budapest Intermodal Logistics Center

Italy Interporto di Bologna, Interporto Marche, Interporto di Novara, Interporto Quadrante
Europa, Interporto di Padova, Interporto di Parma, Interporto Rivalta Scrivia,
Interporto di Rovigo, Interporto di Toring, Interporto di Venezia, Interporto di Verona

Portugal Terminal Multimodal Do Vale Do Tejo S.A.

Spain Bilkakobo-Aparcabisa, Centro de Transportes Aduana de Burgos, Centro de
Transportes de Coslada, Centro de Transportes de Irun, Centro de Transportes de
Madrid, Centro de Transporte de Vitoria, ZAL Port de Barcelona, Zona Franca de
Barcelona, ZAL Gran Europa, Centro De Transportes de Benavente, Cimalsa,
Ciudad del Transporte de Pamplona, Ciudad del Transporte de Zaragoza, Platforma
Logistica de Zaragoza

Ukraine Liski-Ukrainian State Centre of Transport Service
United DIRFT Logistics Park, Keypoint: Swindon's premier logistics park, Kingmoor Park,
Kingdom Port of Tyne, Wakefield Europort, Birch Coppice business park

ASIA

- Keppel Distripark, Pasir Panjiang Distripark, Anexandra Distripark

China ATL Logistic Center Hong Kong, Beijing Airport Logistics park, Shenzhen Pinghu
Logistics, Huaihai Integrated Logistics Park, Shanghai Morth-West ILP, Nanjing
Wangjiawan ILP, Tradeport Hong Kong

Gwangyang Port Distripark, Busan New Port Distripark, Gamcheon Distripark

Taiwan Far Glory FTZ, Taisugar Logistics Park
Malaysia Morthport Distripark-Port Klang
NORTH AMERICA
us CenterPoint development in Joliet IL, Alliance TX, Pureland Industrial Complex MJ,

Raritan Center NJ, Heller Industrial Park MNJ, Hunts Point NY, Winter Haven FL,

Mesquite Intermodal Facility/Skyline Business Park TX, Guild's Lake Industrial

Sanctuary, Oregon, Dallas Intermodal Terminal / Dallas Logistics Hub TX,

Rickenbacker Intermodal Facility OH, California Integrated Logistics Center Shafter

CA, Salt Lake City Intermodal Facility UT, Cumberland Valley Business Park PA
Canada Atlantic Gateway-Halifax Logistics Park

Figura 3.3 — Quadro resumo das instituicdes pesquisadas.
Fonte: Boile et. al., 2008.
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As caracteristicas do estudo em foco consideram como informacdes relevantes:
os modos de transporte; instalacbes intermodais e trafego associado; entidade
operacional; servicos de transporte e logistica oferecidos; empresas localizadas na
instalacdo, incluindo as empresas de transporte e logistica; servicos publicos e
privados; espagco de armazenamento disponivel; escritorio e espago de

estacionamento; acessibilidade e; investimento feito.

Das oitenta e cinco instalacdes avaliadas, duas delas sédo cuidadosamente
destacadas, na secdo 3.3.1.1.1: O Interporto Bologna, localizado na Italia (detalhado
também no Tomo Il — Apéndice |) e o Raritan Center, situado em New Jersey. Os
autores descrevem as caracteristicas destas instalagbes, incluindo descricfes
relacionadas ao transporte, logistica, servicos de agregacédo de valor, mado de obra,
compatibilidade de vizinhanca, tamanho, localizacdo, o papel das jurisdicées publicas,
do setor privado, o volume e manipulacdo de produtos, dados demograficos da area
em que atua e a base soOcioecondmica da regido. Consideracdes especiais sobre
aspectos funcionais e operacionais, 0s servicos auxiliares e capacidade de Tecnologia

da Informacéao — Tl também s&o analisados.

3.3.1.1.1.1 Interporto Bologha

Boile et. al. (2008) discorre, em seu estudo, sobre o Freight Village: Interporto
Bologna. Considerando a area que tal estrutura ocupa (tamanho), que pode atingir
milhdes de metros quadrados, tem efeitos relevantes sobre a economia local, tornando-
se, portanto, parte de um grande plano de desenvolvimento territorial, que constitui a

base de toda a infraestrutura e implantacao.

s

Um exemplo da estrutura de governanca de um Freight Village € mostrado na
Figura 3.4.
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CONSELHO

Empresa de desenvolvimento de Freight Village

Geréncia Comercial Geréncia Técnica
- Administracdo N o
. Relacdes Externas - Permissoes para
- Aspectos Legais ~
construgdo

-Seguro
) Flna!'u,:as o - Extensdes
-Subsidios Publicos o

- Compra de imoveis

- Marketing

» el e s - Produtos Freight Village

- Contabilidade

- Impostos

- Desenvolvimento de projetos

Figura 3.4 — Estrutura de governanca de um Freight Village

Fonte: Adaptado de Boile et. al., 2008 — Interporto Bologna.

Com base nisso, entre as instalacdoes existentes e 0s servigos prestados pelo

Interporto Bologna, destacam-se™®:

e Esse Freight Village ocupa uma &rea de 2.000.000 m? com uma éarea de

expansao adicional de 2.270.000 m? em desenvolvimento.

e Atualmente, 650.000 m? de areas edificadas definem as estruturas italianas
Estradas de Ferro (Trenitalia SPA) e cerca de 350.000 m? de escritérios,

habitac6es e armazéns totalmente ligados.

e A Figura 3.5 mostra diferentes instalacbes do armazém no Interporto

Bologna, ou seja:

- 13 (treze) armazéns com baias levantadas e escritorios;

13 Os detalhes desse Freight Village estéo descritos no Apéndice |, Tomo Il
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- (quatro) armazéns com ancoragem levantada, intercambio rail-
road e escritérios;

- (cinco) armazéns de grande porte;

- armazeéns publicos para armazenamento;

- distrito aduaneiro;

- correio;

- servico e centro de gestéao;

- operacdes de estacionamento e carga/descarga,

- 2 (dois) terminais ferroviarios, sendo um para contéineres e um
para unidades intermodais (ou seja, semi-reboques e caixas

moveis).

e Destaca-se que a instalacdo funciona 24 horas por dia e tem uma

populacao de 1.800 funcionarios de servico

e Dos 350.000 m2 de area coberta, 1/3 sdo de propriedade de Interporto
Bologna SpA, o que permite & empresa fazer investimentos e a construgéo
de armazéns para alugar ou vender sem a necessidade de empréstimos
bancéarios. Além de construir e alugar ou vender armazéns, a empresa

muitas vezes vende o layout e autorizagéo.
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Figura 3.5 — Instalacdes de armazéns no Interporto Bologna SPA.

Fonte: Boile et. al., 2008 — Interporto Bologna

Entre os servigcos oferecidos pelo centro, citam-se alguns dos mais importantes:
e Aduaneiros.
e Tratamento e armazenagem de produtos.

e Servicos de logistica ferroviaria.
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e Estacdo de reabastecimento e manutencao de vagoes.

e Complementos comerciais como bancos, restaurantes etc.
e Reparacdo e manutencéo de contéineres.

e Sistema de seguranca 24 horas.

e InstalacOes para produtos perigosos.

e Estacdo de correios.

e Duas linhas de transporte local.

e Areas de estacionamento.

e Areas para operagdes de carga e descarga.

e Rede de internet wireless de fibra 6ptica.

Um exemplo especifico de instalacbes de armazém geral é aquele operado pelo
Euroterminal Bologna. A instalagdo € composta por dois armazeéns, divididas em sete
secdes de 3.000 m2 cada, para um total de 42.000 m2 de espaco coberto de armazém,
com 10 metros de altura.

A instalacdo tem um link direto para a linha ferroviaria. Os trilhos se conectam aos
armazeéns e patios para o embarque de cargas do tipo: contéineres e veiculos. Existem
cerca de 50.000 m2 de estaleiros para veiculos e 1.500 metros quadrados de edificios

de escritorios, de uma area total de cerca de 140.000 m? (Figura 3.6).

Importante destacar que esse Freight Village, segundo registrado no Apéndice I,
Tomo I, opera com mais de 9,0 milhées de toneladas™ de carga ao ano. Destaca-se,
também, que no caso em gquestdo,as cargas movimentadas pertencem a grupos de
pecas, provindas da producdo industrial, com unidades acabadas, como veiculos.
Portanto, ndo se trata de um centro logistico voltado para granéis solidos (sejam
vegetais ou minerais), produtos que estdo entre as principais cargas movimentadas no
Brasil e que, ndo necessariamente, carecem de todas as vantagens e facilidades

logisticas e de transportes associadas a industrializac&o.

4 0 volume em toneladas movimentadas por ano é um dos fatores relevantes que também deve ser explorado
como parametro de enquadramento das tipologias propostas para CIL.
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- — -

o

Dentro do armazém Armazém aberto para carros

Figura 3.6 — Instala¢des Euroterminal Bologna.

Fonte: Boile et. al., 2008 — Interporto Bologna.

3.3.1.1.1.2 Raritan Center

Outro exemplo relevante trata-se do Complexo Industrial Raritan Center, de 2.350
hectares, localizada no condado de Middlesex, New Jersey, USA. O local tem acesso
por rodovias e fica ao lado do Rio Raritan. Ademais, possui acesso direto a Raritan
Central Railway (conexao ferroviaria) e esta localizado a cerca de 20 minutos de Port
Newark/Elizabeth e do Aeroporto Internacional Newark Liberty. Ndo ha comunidades

residenciais imediatamente nas vizinhancas ao complexo industrial®.

Mais de 3.000 lojas/empresas estéo localizados no complexo, incluindo Baccarat
Cristal, Brooks Brothers Vestuario, Fuji Photo Film EUA, LVMH, Wakefern Foods (Loja
Rite), Aramark, Automatic Data Processing — ADP, Avery Dennison, Bank of New York,
Cardinal Health, Costco, Electronic Data Systems — EDS, Federated Department
Stores, FedEx, Ingersoll-Rand, Lucent Technologies, Marriott International,
Nabisco/Kraft Foods, New York Times, Prudential, PSE & G, United Parcel Service —

!5 Raritan Center é parte de um ex-Arsenal do Exército que serviu as duas Guerras Mundiais.
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UPS, Verizon, Whirlpool, e lorque International. Mais de 15.000 pessoas trabalham no

complexo (Boile et. al., 2008).

A evolucao da Raritan Center em um Freight Village (com operagdes de servi¢os
de transportes intermodais de cargas) esta diretamente relacionada com o avanc¢o do
servico ferroviario para ampliagdo dos volumes de mercadorias transportados. Na
verdade, Raritan Center demonstra como um “simples” sistema ferroviario,a partir da
unido de funcionarios da ferrovia, industrias e operadores, foi capaz de crescer em

volume transportado e atrair novos negocios.

Como o Raritan Center se instalou em uma area de arsenal militar'®, desativada
na década de 60 do século passado, a mesma incluia uma extensdo da rede ferroviaria
gue os irmaos Visceglias herdaram com a sua compra. No entanto, a partir dos anos
1970, os servigcos de transporte ferroviario de mercadorias diminuiram, como na
maioria dos Estados do Atlantico Médio, restando apenas algumas operacbes em
Raritan Center. Antes de 2001, pouco mais de trés quildometros de trilhos estavam em

uso em Raritan Center (Boile et. al., 2008).

A Raritan Central Railway comegou um novo processo de operagdo em 11 de
agosto de 2001. Desde 2006, 18 milhas (aproximadamente, 28,97km) de via férrea
foram remodeladas a um custo de aproximadamente US$ 7 milh&es. A quantidade de
trafego ferroviario movimentado anualmente cresceu de 700 composi¢cdes para cerca
de 5.000 por ano, em 2007. Desde o inicio do servi¢o, a Raritan Central Railway tem
lidado com o transporte de aproximadamente 24.000 automoveis, incluindo, ainda,
transferéncias das seguintes cargas: plasticos, aco, madeira, farinha, produtos

enlatados e produtos de construcdo (por exemplo, placa de gesso).

O Raritan Center continua a se desenvolver. Novos centros de distribuicdo em
mais de 500.000 m? foram construidos. Iniciativas de transporte ferro-hidro também

estdo sendo avaliadas/planejadas. As iniciativas de transporte ferroviario de carga

'® Durante o governo Kennedy, o arsenal foi considerado muito pequeno para uma instalacdo militar moderna. Em
1964, Frank e Vincent Visceglia compraram a propriedade por 2,8 milhdes de ddlares em um leildo de Administracéo
de Servicos Gerais. Com sua empresa, Armazém Federal, localizados em Newark, NJ, USA, esta compra permitiu
que os irmaos expandissem a armazenagem e a fabricacdo de pecas para iluminagdo. O Governo Federal manteve
uma parte do Arsenal e outras partes do complexo original se tornaram o Middlesex Community College e um
pargue do condado. De acordo com um artigo do New York Times (1984), os irméos Visceglias receberam com sua
compra "mais do que uma centena de antigos edificios do Exército, um cais dilapidado e quildmetros de estradas
esburacadas. O Plano deles, desde o inicio tinha sido de alugar as estruturas militares para acumular o capital
necessario para construir novos edificios industriais e armazéns".
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incluem a expansdo do servico de estacionamento e criacdo de novos servigos de

transporte ferroviario intermodal (Boile et. al., 2008).

Além disso, tém-se ainda algumas medidas e iniciativas para expansdo desse

centro:

e Reabilitar mais oito quildmetros de trilhos dentro do centro.

e Construir até quatro quildbmetros de pista para nova conexdo com areas
cobertas.

e Desenvolver ligacBes ferroviarias para atender a negocios da vizinhaca,
incluindo Bayshore Reciclagem e TilCon (uma empresa de areia e cascalho
com uma operacao de frente de 4gua de 45 hectares).

e Reabilitar aproximadamente 610 metros lineares de terminais ao longo da
orla para criar o "Porto Raritan”, que poderia incluir uma barcaca/navio de
etanol, gerando facilidades de transferéncia dessas cargas para a ferrovia.

e Reabilitar/Reativar a pista industrial do Raritan.

O Raritan Center € um exemplo de um complexo industrial envolvido em uma
comunidade integrada pela formacédo de um Freight Village, com énfase em atividades
comerciais orientadas para os inquilinos desse complexo. O complexo dispde de uma
variedade de instalacbes comerciais, como lojas, restaurantes, cafés, edificios de
escritorios e outras atividades similares que podem ser usadas por todos os seus
inquilinos. Enquanto o complexo ndo confronta de forma direta com comunidades
residenciais, o leque de atividades (incluindo instalagcfes industriais, escritorio, hotéis e
um centro de exposicdes) faz o Raritan Center ser capaz de se expandir as areas
adjacentes (Boile et. al., 2008).

3.3.1.1.1.3Comparacao entre o Interporto Bologna e o Raritan Center
Na comparacgéo entre as duas instalagdes descritas pode-se dizer o seguinte:

e O Interporto Bologna é um tipico Freight Village Logistics Center, enquanto
o Raritan Center € um Freight Village Community Integrated.

e O Interporto Bolonha representa um caso no qual os esfor¢os séo iniciados
pelo poder publico, por meio de um organismo corporativo, gerando o

desenvolvimento semipublico, independente, no qual o resultado é um
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esforco, em sua esséncia, de PPP (esse pode ser classificado como um
modelo top-down, ou seja, de cima para baixo, isso é: do publico para o
privado).

e O Raritan Center € o resultado de um esfor¢co promovido pelo privado com
objetivos de maximizacéo de lucro no qual se atrai, com seu crescimento,
investimentos publicos, principalmente para infraestrutura viaria. Embora
ambos os centros tenham sido desenvolvidos e operem em configuracbes
totalmente diferentes, eles compartilham fun¢des similares (por exemplo,
armazenagem e logistica de instalacdes semelhantes para atendimento,
priorizando fins industriais).

e E interessante notar que ambas as instalacdes tém desenvolvido os seus
servicos de transporte em um ambiente que privilegia a intermodalidade.

e Independente do fato da industria ferrovidria dos Estados Unidos da
América ser totalmente diferente da Italia, ambas as instalac6es operam
(Interporto Bologna) ou planejam operar (Raritan Center) servigos de curta
distancia de transporte ferroviario em colaboracdo com atividades
portuarias.

e O Raritan Center, como um tipico Freight Village Community Integrated,
incorpora atividades n&o industriais como um “amortecedor” para as
comunidades locais adjacentes, enquanto o Interporto Bologna, como um
Freight Village Logistics Center, ndo incorpora atividades ndo industriais,
mas promove uma politica ambientalmente amigavel para garantir um bom
relacionamento com as comunidades vizinhas.

e Conclui-se que, tanto o Interporto Bolognaquanto o Raritan Center
representam exemplos de sucesso de Freight Villages, embora sejam
totalmente diferentes no processo de organizacdo de seus
desenvolvimentos.

e Isso indica que o sucesso nao € uma questdo de aplicacdo rigorosa de
uma determinada tipologia, mas sim uma questdo que depende da

combinacao de varios fatores e componentes.
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3.3.1.1.1.4 Consideracdes sobre Sucessos e Fracassos em Plataformas Logisticas

Intermodais Industriais (Freight Villages)

A Parceria Publico-Privada — PPP € a estrutura organizacional mais difundida e
eficiente para empresas que administram Plataformas Logisticas Intermodais
Industriais (Freight Villages). O capital social é de propriedade de parceiros publicos e
privados, em diferentes porcentagens. Na maioria dos casos, as autoridades publicas
constituem principal acionista de uma empresa que administra a Plataforma Logistica
Intermodal Industrial. A escolha do modelo de PPP, bem como o envolvimento das
autoridades publicas, esta ligada aos aspectos financeiros, da infraestrutura e do
ordenamento territorial (Boile et al., 2008). Essa prética é disseminada principalmente

na Europa.

No geral, parece que, embora o apoio do setor publico nestas instalacdes de
logistica seja notavel, o principal “motor” para 0 seu sucesso vem dos investimentos do
setor privado. No entanto, dado que as Plataformas Logisticas Intermodais Industriais
sdo empresa cujos investimentos devem considerar o longo prazo, pelo menos na fase
inicial, para “alavancar” os seus funcionamentos, nao € possivel abrir mdo do apoio das
autoridades publicas (especialmente investimentos). Estas podem se tornar um
elemento-chave para o seu desenvolvimento, pois as empresas e investidores privados

nao possuem capacidade para arcar com todos os custos de implantacéo.

O setor publico desempenha, entdo, um papel importante na prestacdo de apoio
para o desenvolvimento de infraestruturas de transporte e do processo de aprovacgao e
aceleracdo dos investimentos planejados. As politicas publicas para facilitar o
desenvolvimento de Plataformas Logisticas Intermodais Industriais, na maioria dos
casos, tomam a forma de uma combinagdo pela iniciativa de uma entidade publica
local ou regional, possibilitando a criagdo de um veiculo de desenvolvimento
corporativo, de propésito especifico, por meio de um esforco de PPP, juntamente
com consideraveis subsidios para o financiamento da infraestrutura de base (Boile et.
al., 2008).

Vérias instalacbes na Europa comecaram por meio de incentivo politico para
promover o emprego, o desenvolvimento suburbano, a intermodalidade, a mitigacéo do
congestionamento urbano, a reorganizacdo do setor de transporte de mercadorias, o
compartilhamento de carga e seu agrupamento. A ideia era fornecer plataformas

neutras para atrair empresas e beneficiar o surgimento de sinergias entre elas,
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criando uma comunidade de negocios integrados (Community Integrated), com

servicos de transporte e logistica.

A idéia principal é que a concentracdo de atividades de transporte e logistica em
infraestruturas de maiores dimensfes fossem mais econdmicas e eficientes do que
varios terminais intermodais menores espalhados pelos territorios. Para este fim, os
subsidios publicos significativos foram fornecidos, mas ndo € claro, ainda, se o0s

resultados obtidos podem fundamenta-los (Boile et. al., 2008).

Em muitos casos, o objetivo inicial do desenvolvimento ndo foi cumprido. De
acordo com Boile et. al. (2008):

Devido ao tamanho dos sitios e as distancias inevitavelmente mais longas para

as localizagbes de alguns clientes, o conceito do grande Freight Village

integrador ndo contribuiu, necessariamente, para uma melhoria geral de
distribuicéo.

De acordo com a mesma fonte, em relagdo ao GVZ (Guterverkehrszentrum ou
Centro de Transporte de Cargas, que é o termo utilizado para designar um centro de
mercadorias na Alemanha), as fortes ligacdes verticais na gestdo da cadeia de
abastecimento podem impedir o desenvolvimento de ligagdes horizontais
significativas entre as empresas. Mesmo em alguns casos de sucesso, as empresas
apenas se localizam e simplesmente operam no interior das instalacbes de um Freight
Village (Plataforma Logistica Intermodal Industrial), mas elas ndo cooperam,

necessariamente.

Assim, a direcdo do sucesso esta mais relacionada com as condi¢cdes e arranjos
locais e menos com a estrutura institucional da instalacdo. A concorréncia entre as
empresas mostrou-se mais forte do que a cooperacao entre elas. Em muitos casos, o

uso da intermodalidade € marginal e a maior parte da carga € trasportada por rodovias.

Na Alemanha, diz-se que o objetivo da reorganizagcéo do setor de transporte de
cargas por meio destas instalacdes ndo conseguiu ainda ser atingido. Embora as
empresas de desenvolvimento muitas vezes busquem apresentar apenas o lado
positivo da iniciativa, as empresas privadas sdo geralmente relutantes em mudar os
seus padrdes de negodcios por meio de intervengbes de politicas publicas. Seus
interesses, 0s padrdes adotados pelas industrias e as regras estabelecidas nos

desenvolvimentos de seus negocios sao as unicas diretrizes de suas atividades.
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As multinacionais, em particular, sdo movidas por suas proprias estratégias
corporativas globais e ndo pelas politicas locais associadas com a evolucdo de uma
Plataforma Logistica Intermodal Industrial (Freight Village). No inicio de 1990, na
sequéncia da unificacdo da Alemanha, um esfor¢o substancial foi gasto para promover
politicas pUblicas que produzissem os esforcos de cooperacéo, tais como os GVZs'/,
com o objetivo de alavancar o desenvolvimento e as oportunidades de emprego
regionais. No mesmo periodo, foram alocados recursos substanciais para os esforcos
de logisticas das cidades. Esses esfor¢cos chegaram a um ponto de estagnacéo no final
dos anos 90 do século passado, e, em seguida, a um declinio no inicio de 2000 (Boile
et. al., 2008).

Por outro lado, iniciativas privadas, sem qualquer apoio de politicas publicas,
ganharam substanciais impulsos para o desenvolvimento de atividades associadas as
Plataformas Logisticas Intermodais Industriais. Em alguns casos, ocorreu o0
crescimento rapido, como, por exemplo, o Frankfurt Airport Freight Centre, chamado
CargoCity, operado pela Fraport AG, e o Neukoelln, centro de materiais de construgao,
carga geral e reciclaveis. O interesse privado provou ser, em suas acoes, “pilotos” mais
eficazes do que as politicas publicas de apoio. Assim, algumas externalidades devem

ser consideradas na avaliacdo dos sucessos e fracasos de Freigh Villages.

Nas condicbes de mercado, a concorréncia e o “jogo” entre os proprietarios de
terras privadas e operadores de transporte podem ter significativa influéncia em um
centro do tipo Freigth Village. Por exemplo, proprietarios ou imobiliarias oferecem terras
ao mercado a precos muito baratos, mas tendem a aumenta-los quando a procura
também aumenta, especulando, principalmente, quando atividades de operacdo de
transporte ja se encontram consolidadas e atraem mais investimentos privados (Boile
et. al., 2008).

Apesar de, no longo prazo, os trés GVZs na area Berlin - Bradenburg (BB)
continuarem a crescer em volume e inquilinos, os subcentros urbanos (GVS) foram
infrutiferos. Isto porque atacadistas e distribuidores preferem ter as instalagfes de suas

propriedades dedicadas a armazenagem e distribuigéo.

' ver Apéndice I, Tomo II.
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No que concerne a localizacdo de um subcentro urbano na zona BB, a direcéo do
fluxo de carga € um fator que afeta 0 seu sucesso e algumas delas sdo mais bem

sucedidas do que as outras (Boile et. al., 2008).

A éarea metropolitana BB experimentou crescimento substancial durante as
atividades de construcdo da década de 90 do século passado, de modo que 0s centros
de distribuicdo de materiais de construcdo foram desenvolvidos. Segundo Hesse in
Boile et. al. (2008):

O fornecimento de materiais a granel e residuos ocorreram pela estrada de ferro
e logistica de navegacdo interior, utilizando-se pontos de transbordo
subordinados aos espacialmente estabelecidos (os centros de logistica).

Aqueles foram localizados 0 mais proximo possivel dos locais de construgdo. A
principio o trabalho ocorreu com relativo sucesso.

Em outros casos, os beneficios aferidos pelo funcionamento de uma Plataforma

Logistica Intermodal Industrial (Freight Village) incluem o seguinte:

e Aumento da produtividade - construcdo estratégica de infraestruturas
logisticas para aumentar a competitividade das empresas de transporte e
logistica, a fim de fornecer o sistema de producdo com servicos mais
eficientes; e

e Aumento da intermodalidade - aumento da participacdo do modo de

transporte ferroviario, principalmente.

O caso do Bremen GVZ na Alemanha é visto como um grande sucesso de Freight
Village (Plataforma Logistica Intermodal Industrial). As sinergias entre as empresas
situadas no centro de mercadorias tém se desenvolvido a contento. A parcela do trafego
ferroviario de dentro e fora do centro é muito alta, com a maioria das empresas dentro do

centro de mercadorias com sua propria ligacéo ferroviaria (Boile et. al., 2008).

Apesar dos problemas enfrentados para o desenvolvimento dessas estruturas
logisticas na Alemanha, um relatério recente indica uma tendéncia clara de

crescimento de sua utilidade.

De acordo Boile et. al. (2008), em 2007, mais de 67% da area total atribuida ao
desenvolvimento de Freight Villages (Plataformas Logisticas Intermodais Industriais) na

Alemanha estava sendo utilizada, em comparagao com 49% em 2003.

Etapa 4: Estudo dos Modelos Operacionais, de Investimentos e Negocios Associados aos CILs - Tomo |
52



Desenvolvimento de Metodologia para Implementacao de Centros de Integracao Logistica - CIL

No caso particular do Interporto Bologna (tratado anteriormente), nota-se que as
empresas de transporte e logistica que operam dentro da area de logistica
especializada (e dedicada) tiveram aumento da produtividade dentro de armazéns de
até 30% de toneladas/mz2. Para aumentar a qualidade do servi¢co e melhorar a eficiéncia
do transporte, atividades intermodais, como as sinergias entre o porto de Ravenna e o
Interporto Bologna, tém sido desenvolvidas por meio de conexao do servico ferroviario
direto (Boile et. al., 2008).

Considerando o contexto de empresa individual, com base no projeto Freight Village
2000 (FV2000), um levantamento foi realizado com 98 empresas de transporte de paises
de toda a Europa. A amostra é diversificada em termos de atividades levadas a cabo pelas
empresas, bem como a cobertura geografica, e indicam que 49,0% das empresas estédo
localizadas dentro de um centro de mercadorias, enquanto 51,0% estéo localizados fora.
As empresas estudadas estdo localizadas na: Itdlia, Franca, Finlandia, Dinamarca,
Alemanha, Espanha e Suécia. Quase todas as empresas entrevistadas tém mantido
relacBes com a sua Freight Village mais proxima (Boile et. al., 2008).

Nos casos de sucesso, pesquisas indicam que os Freight Villages (Plataformas
Logisticas Intermodais Industriais) tém contribuido para o desenvolvimento e
aprimoramento da intermodalidade, as empresas localizadas no interior deles sdo mais
orientadas para a utilizacdo do transporte intermodal e as sinergias logisticas
desenvolvidas tém um impacto positivo sobre essa intermodalidade (principalmente
devido ao aumento da confiabilidade e flexibilidade). As empresas localizadas nos
Freight Village apresentam taxas de produtividade mais elevadas em comparacédoa

empresas localizadas fora delas (Boile et. al., 2008).

3.3.1.1.1.5Resumo Geral — Informacdes sobre Sucesso e Fracassos Freight

Village (Plataformas Logisticas Intermodais Industriais)

A partir da analise desenvolvida nas subsecfes anteriores, podem-se resumir
alguns aspectos relevantes para o contexto do objetivo deste relatorio. Assim, tém-se

comoprincipais pontos:

e O setor publico desempenhou um papel importante em iniciar esforgcos para
fornecer apoio ao desenvolvimento de infraestruturas de transporte e pela
busca de acelerar processos para aprovagbes de planejamentos
(particularmente na Europa).
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e Varias instalacbes na Europa comecaram por meio de incentivo politico
para promover 0 emprego, o0 desenvolvimento suburbano, a
intermodalidade, mitigacdo de congestionamentos urbanos, reorganizacéo
do setor de transporte de mercadorias, compartiihamento de carga e
agrupamento. Para estes fins, os subsidios publicos fornecidos foram
significativos, mas nao é claro se o resultado fundamenta-os.

e Embora o apoio do setor publico as instalacdes Freight Villages
(Plataformas Logisticas Intermodais Industriais) seja notavel, o principal
“‘motor” para o seu sucesso vem do setor privado.

e Em muitos casos, o objetivo inicial do desenvolvimento néo foi atingido.

e Mesmo em alguns casos de sucesso, 0s inquilinos apenas se localizam
dentro desses centros logisticos e simplesmente operam no interior das
instalacdes, mas eles ndo necessariamente cooperam entre si. A chave do
sucesso esta relacionada com as condi¢des locais e ndo com a estrutura
institucional provedora dos meios para instalacao.

e As politicas globais corporativas de multinacionais (em matéria de
concorréncia e desenvolvimento de negdécios) sdo mais fortes do que as
politicas regionais / locais dos iniciadores dos Freight Villages (Plataformas
Logisticas Intermodais Industriais) e suas sociedades gestoras.

e Embora as empresas de desenvolvimento muitas vezes tentem apresentar
apenas o lado positivo da iniciativa, as empresas privadas sado geralmente
relutantes em mudar os seus padrbes de negdcios por meio de
intervencdes de politicas publicas. Seus interesses, os padrées adotados
pelas industrias e desenvolvimentos de negécios orientados sao 0s Unicos
pilotos de suas atividades.

e Em muitos casos, o0 uso da intermodalidade é marginal e a maior parte da
carga se movimenta por meio do transporte rodoviario.

e Recursos substanciais foram alocados para os esfor¢os de aprimoramentos
logisticos das cidades da Europa durante o final dos anos 80 e inicio dos
anos 90 do século passado. Esses esforcos chegaram a um ponto de
estagnacéao no final dos anos 1990 e, em seguida, a um declinio no inicio de

2000, especialmente quando a fase do apoio financeiro se expirou.
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Do exposto, cabe ressaltar que os pontos listados refletem as diferentes
motivacdes das Plataformas Logisticas Intermodais Industriais em distintos continentes,
e mesmo entre paises de um mesmo continente. Fica evidente também que acdes de
natureza publica, principalmente para recuperacdo econdmica, encontram nas
Plataformas Logisticas Intermodais Industriais oportunidades para investimentos
combinados com o setor privado, que ao final é o principal “motor” para o sucesso

operacional dessas estruturas logisticas.

O que une a diversidade de motivacfes € o fato de tais centros logisticos serem
vocacionalmente destinados para atendimento a producdo industrial, relacionando
suas necessidades de logistica e transportes com a aglutinacdo de empresas
prestadoras desses servicos. Nesse caso, 0s tipos de cargas variam, mas a0 mesmo
tempo pode-se observar que tais cargas sdo de natureza geral (cargas gerais),
unitizaveis (paletes e contéineres) ou constam de produtos semiacabados ou
acabados, como no caso do setor automobilistico. Tém-se ainda produtos de natureza
granel liquido, cujo transporte exige um processo préprio de armazenagem e cuidados

especiais quando se tratam de cargas perigosas.

Em quase todos os casos, as Plataformas Logisticas Intermodais Industriais
(Freight Villages) estdo associados a hinterlandia de um ou mais portos, vinculando
parte dos seus volumes de cargas a movimentacao de mercadorias desses portos. Fica
evidente que as Plataformas Logisticas Intermodais Industriais ndo sao naturalmente
estabelecidos para atendimento de produtos do tipo granel sdlido (altos volumes
sazonais) sejam eles vegetais ou minerais. Essa observacdo € extremanente
relevante, pois o Brasil possui uma matriz produtiva na qual tais produtos s&o
significativos na sua balanca comercial, por consequéncia no seu CcOmércio

exterior,formando, anualmente, percentuais consideraveis do PIB nacional.

Assim, a experiéncia e casos praticos internacionais sobre Freight Villages
apresentados nesta secdo devem servir para que sejam estabelecidas conceituacdes
sobre as suas caracterisitcas como um negocio, associado a modelos de

investimentos, destacando a participacéo do setor publico e privado.
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3.3.1.2 Instala¢des “Intermodal Terminal” (Plataformas Logisticas de Integracao)

Como descrito no subitem 3.3.1. os Intermodal Terminals estdo entre os mais
relevantes tipos de CILs e, portanto, também devem ser destacados neste estudo. Sao
também denominados Plataforma Logistica de Integracdo. Assim, de forma semelhante
ao subitem que trata sobre Freigh Villages, (3.3.1.1), busca-se explorar as experiéncias
internacionais, destacando-se tanto as virtudes, sucessos, como os fracassos desse
tipo de CIL.

Destaca-se que as Plataformas Logisticas de Integracdo, embora também
estejam no segundo nivel da tipologia proposta por Higgins e Ferguson (2011) — Figura
3.1, sdo menos complexos que as Plataformas Logisticas Intermodais Industriais
(Freight Villages). O trecho apresentado no Quadro 3.4 na definicdo de Freight Villages
deixa isso evidente: “permite-se a instalagdo de industrias e/ou infraestrutura
tecnoldgica, principalmente aquelas voltadas para integracao de informacdes logisticas
e mercadoldgicas. Além disso, nas Plataformas Logisticas sdo englobadas as fungbes
logisticas das demais tipologias apresentadas, inclusive a disponibilidade de servigos

aduaneiros”.

Nas Plataformas Logisticas de Integracdo, a agregacao de valor esta relacionada
ao ofereciomento (opcional) de servicos de consolidacdo e desconsolidacdo de carga,
embalagem, rotulagem etc. Ja nas Plataformas Logisticas Intermodais Industriais ha
transformacao industrial do produto dentro desta estrutura logistica. Por exemplo, a
soja recebida em um Freight Village pode tanto ser enviada na forma de grdos quanto
transformada em farelo de soja e 6leo. Esta € uma das principais diferencas entre as

duas estruturas.

Nesse contexto, cabe destacar alguns aspectos e conceitos relacionados a
estrutura em analise. Embora existam muitos elementos importantes na cadeia de
transporte intermodal (nacional e internacional), a Plataforma Logistica de Integracéo
detém uma posicdo central tendo em vista que pode atuar como hubs (geralmente
proximo a terminais portudrios) ou como gateways, intermediando fluxos consideraveis

de carga.

Apesar de tais estudos demonstrarem demandas crescentes a este tipo de
servicos, os terminais que servem ao mercado internacional em locais portuarios (hubs)
enfrentam desafios Unicos, relacionados a eficiéncia de sua operacdo. Considerando o
exemplo da integracdo porto-ferroviaria - em que a carga € recebida pelo modo
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aquaviario e transbordada para o ferrovidrio - sua operacdo em uma Plataforma
Logistica de Integracdo envolveria: (i) os procedimentos operacionais de atendimento
ao navio, o recebimento da carga (equipamentos adequados para carga/descarga,
‘lanelas” de operacado, consideracdes sobre a seguranca e periculosidade da carga,
desembaraco aduaneiro etc); (i) a determinacdo do roteamento mais adequado, o
planejamento da configuracdo dos comboios ferroviarios, a inspe¢édo e adequacéo dos
vagdes para o servico a que se destina o processo de carga (e/ou descarrega, no caso
de aproveitamento dos comboios que chegam trazendo mercadorias e saem levando
carga) os vagodes, entre outros procedimentos operacionais para liberacdo do

transporte ferroviario.

Neste contexto, esclarece-se que as Plataformas Logisticas de Integracdo podem
ser de diferentes tipos, dependendo da integracdo modal proporcionada, tais como:
porto-ferro, porto-rodo, rodo-ferro, rodo-aéreo, ferro-aéreo etc. Esses distintos tipos
podem estar presentes em uma mesma Plataforma Logistica de Integragdo (na forma
de rodo-ferro-porto, por exemplo) sendo colaborativos entre si ou concorrentes. Assim,
nota-se que a localizacdo destas estruturas e a configuracdo da rede viaria que as

atende sao fundamentais para o sucesso das operacoes.

Salienta-se que portos e aeroportos, em sua concep¢ao, enquadram-se como
Plataformas Logisticas de Integracdo, pois contém areas que promovem a
transferéncia modal, oferecendo servicos de transbordo e
consolidagéo/desconsolidacdo de carga. Destaca-se, contudo, que estes ndo serdo
abordados diretamente neste relatério, tendo em vista que terminais vinculados ao
sistema portudrio brasileiro tém os estudos para desenvolvimento e investimentos sao
liderados tanto pelas autoridades portuarias, quanto pela Secretaria de Portos da
Presidéncia da Republica — SEP/PR.

Sobre terminais aéreos de cargas tem-se, adiante, uma sec¢do dedicada ao
mesmo (Terminal de Carga Aérea). Dessa forma, a presente secao dedica atencao
especial aos terminais intermodais do tipo rodo-ferroferro-porto ou rodo-ferro-porto,
entendendo-se aqui como “porto” as instalagbes portuarias maritimas e fluviais. Isso,

contudo, ndo desvincula a importancia dos demais tipos de integracdo neste trabalho.
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Parametros de analise de Intermodal Terminals rodo-ferro, ferro-porto ou

rodo-ferro-porto

O estudo de terminais intermodais em que haja predominancia do transporte
ferroviario requer atencao especial, principalmente pelas questbes particulares que
envolvem esse modo de transportes e o0 seu desenvolvimento no Brasil. No
entendimento operacional de terminais intermodais, devem-se considerar as medidas
relativas (Kombiconsult GMBH, 2010):

e a capacidade da infraestrutura existente;

¢ a eficiéncia na utilizacdo da infraestrutura existente;
¢ a qualidade da producéo/servico;

e A0S pré-requisitos e implementacao;

e aos custos (tipo de custos e valor aproximado);

e as partes envolvidas; e

e ao conflito de metas.

Portanto, os itens citados acima sao 0s parametros essenciais para analisar o
funcionamento de um Intermodal Terminal, especificamente rodo-ferro ou rodo-ferro-
porto'®. Derivado destes, o “fator de fluxo” (a frequéncia média em que o comprimento
total das faixas de acondicionamento de trens € utilizado, em um terminal) se sobressai
como um importante indicador, associado a eficiéncia da utilizacdo da infraestrutura

existente.

Contudo, partindo-se do pressuposto que nem todo operador de um terminal esta
apto para aumentar o “fator fluxo” de suas instalagdes, assume-se que (Kombiconsult
GMBH, 2010):

e se a capacidade de controle de uma determinada infraestrutura de
terminal, em meédia diaria, € empregada para atender apenas um trem
visando tranferéncia modal, incluindo os servicos de entrada e saida do
terminal, aplica-se o conceito de operacao estatica. Neste caso o "fator de

fluxo" é igual a 1,0, ou seja, cada faixa € usada apenas uma vez por dia

18 As interpretag6es também podem ser estendidas para rodo-ferro-aéreo.
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para uma composicdo férrea (trem) de entrada e saida; em contraste, um
fator de fluxo de 2,0 significa que cada metro de pista, em média, tem sido
usado por dois trens (composicOes férreas) ou servigos diferentes para os

embarques/desembarques;

aumentar o fator fluxo de 1,0 para 2,0 implica — em teoria - duplicacdo da
capacidade de transbordo e, consequentemente, no aumento da
capacidade de atendimento desta infraestrutura em um terminal. Assim,

recomenda-se que seja aplicado em quantos terminais forem possiveis;

Nem todo operador de terminal, no entanto, tem a possibilidade de aumentar o

fator de fluxo de suas instalagdes. Assim, sugere-se avaliar:

se ha demanda suficiente de servi¢os intermodais;

se o terminal € servido por comboios de transporte multi-frequéncia, que
exigem tempos de rotacao de cerca de trés a seis horas. Em caso positivo,
manipular a direcdo das linhas de acesso ao terminal algumas vezes ao dia

pode ser uma estratégia viavel como solucéo operacional,

se essas mudancas operacionais visando aumentar a eficiéncia dos
servicos de transportes no terminal ndo forem suficientes, as composicoes
de vagdes precisam ser desviadas entre as faixas de manipulagdo de
cargas e de estacionamento para permitir a troca de trens. Isso requeruma
série adequada de tamanho de faixas de estacionamento nas instalacdes
de transbordo ou perto do local para evitar operacdes de manobra néo

rentaveis.

Uma vez que € muito pouco provavel que, em ambos os sentidos (de carga e

descarga), todas as unidades de carregamento intermodais estejam em funcionamento

o tempo todo, para transbordar entre caminhfes e vagbes (operacao live-lift), um

espaco de armazenamento intermediario € absolutamente necessario. Assim, a

capacidade dos equipamentos de movimentagdo (guindastes, reach stackers,

caminhdes e terminais) deve ser suficiente para lidar com a maior quantidade de

unidades.
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Um aumento do “fator de fluxo” tem um impacto positivo sobre a capacidade de
um terminal e da sua eficiéncia. Dependendo do novo fator, a capacidade do terminal
pode ser aumentada de 50% a até 100%. Essa mudanca de eficiéncia, por si s6, pode
ser 0 meio para gerar uma duplicacdo da capacidade sem qualquer nova inclusao de
extensdo da infraestrutura do terminal. Entretanto, requer pessoal adicional para as
novas operacdes, maior coordenacdo entre as partes envolvidas e, possivelmente,
investimentos em ampliacdo de faixas/pistas e patios/areas de estacionamento e de
armazenagem (Kombiconsult GMBH, 2010). Portanto, € necessario encontrar um
ndamero 6timo para expansdo do fluxo de forma a ndo haver conflitos de metas

(melhorar a capacidade operacional x lucratividade).

Para os CILs do tipo Intermodal Terminal'®, estas questdes sdo fundamentais,
pois sendo este tipo de centro logistico praticamente voltado a integracdo modal,
consideréa-las é tratar diretamente da relacdo de capacidade estatica e dinamica dos
mesmos. Ressalta-se que tais capacidades podem ser afetadas pela disponibilidade de
infraestrutura viaria adjacente (patios de manobra, estacionamento e transbordo), dos
acessos aos eixos viarios (ferro, rodo, hidro) e pelas capacidades viarias desses

proprios eixos.

Ressalta-se, também, a necessidade de sistemas de comunicacdo e apoio a
gestao integrada entre aos trés tipos de “atores” (empresa ferroviaria — especialmente
servicos de manobras, operadores dos terminais e operadores intermodais, segundo
Kombiconsult GMBH, 2010) envolvidos nos “palcos” dessas operacfes intermodais. A
existéncia ou nao destes sistemas impactam diretamente nos modelos de
investimentos e, principalmente, de negécios em um CIL com tais caracteristicas

(Intermodal Terminals).

Salienta-se que tanto Freight Village (Plataforma Logistica Intermodal Industrial)
como o Intermodal Terminals (Plataforma Logistica de Integracdo) carecem de
atendimento e integracdo com o sistema rodoviario e servicos de transporte por
caminhdes. Um raciocinio semelhante, como aquele desenvolvido para o servico de
desvios e composigcbes no ambito do transporte ferroviario, tem motivado alguns
operadores de terminais a oferecer ou gerenciar servigcos de carga/descarga e realizar

a entrega por transporte rodoviario.

¥ Todos os conceitos e analises descritas também se aplicam a CILs do tipo Freight Village naquilo que trata dos
terminais voltados para operag@es intermodais.
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Por exemplo, os operadores de terminais, como o KTL (Kombi-Terminal
Ludwigshafen GmbH) em Ludwigshafen, Alemanha (conectado ao porto de Antuerpia),
reconhecem, em primeiro lugar, a necessidade de transferéncia interna de unidades de
carga entre os diferentes modulos de transbordo do terminal devido as transferéncias
entre “gateway” ou entre a area de manuseio, apoio externo e os locais de

armazenagens.

No Ludwigshafen, a empresa BASF AG® pediu ao proprietario do terminal da KTL
para realizar, também, o transporte por caminhdo das unidades de carregamento
intermodais de e para o seu local de producdo nas proximidades (Kombiconsult GMBH,
2010).

Nos terminais associados com a integracdo ferro-porto, predominam o0s
chamados servicos intermodais continentais, que oferecem servicos integrados de
movimentagdo do terminal e de transportes rodoviario. Nesses casos, 0 ambito dos
servicos prestados pelos operadores de terminais € muito mais amplo e incluem, por
exemplo, manutencdo e reparacdo de recipientes, depdsito, ou desembaraco

aduaneiro.

Contudo, a decisdo de oferecer tais servicos depende de alguns parametros,
como, volume diario de caminhfes, estrutura do cliente, distancias aos principais
clientes e dispersdo geogréafica dos pequenos clientes, numero de depdsitos e modulos
de terminais e, por ultimo, mas ndo menos importante, o “Know-how”. (Kombiconsult
GMBH, 2010).

Assim, fica evidente que os tipos e grau de complexidade dos servicos que
podem ser prestados por Intermodal Terminals variam dependendo do seu objetivo
(hub ou gateway) e dos modos de transporte disponiveis. Contudo, eles possuem uma
proposta clara de concentragcdo de cargas para promover facilidades quanto ao
transporte intermodal, sendo em diversos casos conectados a algum porto ou sistema

portuario.

Nos casos dos Intermodal Terminals europeus, predominam grupos de cargas

que sdo passiveis de unitizagdo, ou seja, de transporte em contéineres e outras

% BASF SE é uma empresa quimica alema e esta entre as maiores empresas do ramo no mundo. BASF significava
inicialmente Badische Anilin und Soda-Fabrik (ou seja, Fabrica de Anilinas e Soda de Baden). No Brasil € também
proprietaria da empresa Suvinil, lider no mercado interno de tintas.
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unidades de cargas. Assim, para oferecer servicos de transporte rodoviério por

caminhdes, o operador do terminal necessita de (Kombiconsult GMBH, 2010):

e organizar (comprar, alugar, contratar) veiculos adequados: caminhdes (ou
somente 0s cavalos mecanicos), reboques e semireboques de tipos

diferentes;

e recrutar pessoal em numero suficiente (motoristas de caminhdo e

funcionarios em geral);

e considerar os requisitos legais e regras relativas ao pessoal, tempo de

conducéo etc;

o fazer o gerenciamento do transporte rodoviario para que seja eficiente e
atenda as condi¢cbes de qualidade e seguranca exigidas (utilizar sistemas
computacionais apropriados); e

e em caso de terceirizacdo para um provedor de servico especializado em
transporte por caminhdo, as garantias ao contratante do terminal tém de

ser asseguradas.

Dessa forma, a implementacdo de servicos de transporte rodoviario €
particularmente apropriada para os principais clientes localizados nas proximidades do
terminal. Nesses casos, o0s tipos de stakeholder envolvidos com os servigos de um

terminal intermodal s&o:
e empresas ferroviarias;
e operadores do terminal;
e operadores intermodais.
e embarcador/transportador rodoviario

 expedidor/despachante da carga (aduaneiro)®

Importante ressaltar que, no caso descrito, o operador do terminal assume o risco

de utilizacdo da frota como um servico complementar para o cliente do terminal

L No caso de se tratar de um terminal portuario. Consideram-se, como exemplo, 0s seguintes terminais: KTL
Ludwigshafen, UBM Miinchen, Sogemar Terminal Melzo, Metrans Terminals.
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(integrado a ferrovia e/ou porto). Assim, ele acaba sendo responséavel pelos servicos de
transporte rodoviario, mesmo quando terceiriza o servigo (pois 0 bom desempenho
deste impacta diretamente na competitividade do terminal, portanto, requer maior

controle).

As prestacbes de servicos de transporte rodoviario por caminhfes em terminais
de integracdo ferrovidria e/ou portuaria servem a diversos clientes potenciais,
principalmente no ambito do setor industrial. A utilizacdo desses servicos combinados,
contudo, depende do periodo de funcionamento desses terminais. Na Europa, 70% dos
centros logisticos do tipo Intermodal Terminals possuem servicos combinados (rodovia-
ferrovia e/ou porto) funcionando entre 12 e 16 horas, incluindo dias com funcionamento
durante 24 horas (Kombiconsult GMBH, 2010).

Esses regimes operacionais, a0 mesmo tempo em que ampliam as oportunidades
de negodcio, dependem de diversos fatores para se tornarem atrativos como a
capacidade de seus custos adicionais serem menores que a receita adicional, refletindo
em um servico lucrativo. Isso depende, contudo, do estabelecimento de uma relacao
complexa com o0s potenciais clientes e a capacidade de se promover arranjos nas

operacoOes intermodais que lhes atendam de forma especial.

Salienta-se, entdo, que este é um fator relevante para analise do funcionamento
desses tipos de CILs. Destaca-se ainda a importancia desse tipo de estrutura para o
funcionamento do comércio mundial de mercadorias e, particularmente, para o

comércio e transporte entre a América do Norte e a Europa.

A combinacdo do transporte intermodal, principalmente o rodo-ferro e aqueles
vinculados aossistemas portuarios, € uma das histérias de sucesso mais marcantes da
logistica europeia do pds-guerra. Baseado em uma série de inovagdes tecnoldgicas,
inimeras melhorias comerciais e operacionais e o continuo alargamento da rede de
servicos domesticos e internacionais, ocorreu o reconhecimento dessa organizacéo de
transporte, principalmente com o transporte de contéineres, impulsionando agentes e

companhias de navegacéo por toda a Europa.

Atualmente, as perspectivas para a industria intermodal europeia sdo excelentes.
N&o obstante a atual crise econdmica global, a projecdo em relacdo aos prestadores de
servigos intermodais indica a movimentacao de cerca de 268 milhdes de toneladas de
mercadorias em 2015, o que é mais do que o dobro dos volumes de 2005 (Diomis,
20009).
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Nesse contexto, 0 que mais interessa para este estudo é a compreensao sobre os
modelos de negocios no transporte intermodal, tanto nos Estados Unidos da América,
quanto na Europa. Considerando que, dos principais interesses para implantacao de
CILs no Brasil, particularmente para os centros de terminais intermodais, 0 processo se
da pela integracdo rodo-ferro (inclusive pelas acdes, estudos, projetos e obras
ferrovidrias em andamento), da-se aqui mais énfase a este tipo de integracdo. Destaca-se
gue os modelos de negdcios da industria intermodal norte-americana diferem, na maioria

dos casos, até mesmo fundamentalmente em relacdo asituacéo encontrada na Europa.

Nesse contexto, nos Estados Unidos, os principais intervenientes s&o as principais
ferrovias de carga que moldaram os modelos de negdcios intermodais. Eles apresentam
uma relacdo fornecedor-cliente simplificada, enquanto, na Europa, os modelos de
negocios primordialmente refletem a complexa estrutura de atores intermodais. Na
Europa, eles séo particularmente determinados pela criagdo de uma nova categoria de
prestador de servicos de logistica especializada, o operador intermodal, o que nao
encontra paralelo na América do Norte. O operador intermodal europeu é
economicamente responsavel pela organizacdo da cadeia intermodal de transportes,
desenvolvendo e definindo os produtos/servicos a serem oferecidos, bem como
determinando como os servigos de transportes serdo executados.

A fim de destacar as principais diferencas e semelhancas entre o funcionamento
da intermodalidade (e de terminais intermodais) na América do Norte e na Europa, as
proximas secdes dedicam-se a descricdo dos modelos de negécios da América do
Norte e europeus, comparando-o0s.

3.3.1.2.1 Modelos de Negécios Intermodais na América do Norte

As principais ferrovias de carga norte-americanas sao asunicas com projeto,
organizacéo, sistema de vendas e producéo de servi¢cos intermodais como uma espécie

de “balcdo unico”. Este modelo de negdcio tem como pré-requisito a integracao plena.

Neste contexto, foram desenvolvidos modelos de negdcios distintos para os dois
segmentos de trafego intermodal, internacional e domeéstico, em termos de:
posicionamento de mercado, selecédo de canais de distribuicdo e alcance dos servigos,
gue refletem as necessidades logisticas especificas e estruturas de clientes de ambos

0S mercados.
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A induastria intermodal norte-americana considera, para o trafego internacional, o
transporte maritimo de contéineres entre os portos enquanto as cidades do interior sdo
vistas como um negocio de varejo. Isso significa que eles vendem esses servi¢cos
diretamente e organizam todo o movimento transcontinental de um recipiente em nome
de um remetente. Sendo um transporte porta-a-porta, uma encomenda entre um
terminal e um cliente local, as empresas ferroviarias geralmente terceirizam o servigo a
uma empresa de transporte rodoviario, cuja ilustracdo da Figura 3.7 pretende

exemplicar tal processo (Diomis, 2009).

Destaca-se que as empresas ferroviarias nos EUA estdo vendendo servigcos
intermodais domésticos no atacado para varios grupos de prestadores de servigcos
logisticos que possuem o contato com o cliente final, como o fabricante ou revendedor
industrial de bens de consumo. Eles, portanto, organizam e realizam o servi¢o porta-a-
porta.

[ Embarcador ]
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Figura 3.7 — Modelo de negdcio nos Estados Unidos para o trafego intermodal internacional.

—
—_

Fonte: Dimois, 2009.

Os clientes domésticos de servicos intermodais vém das seguintes categorias de

prestadores de servicos logisticos:

1) Transportadoras representam, provavelmente, o maior grupo de
prestadores de servicos de logistica da América. Ao longo dos ultimos 20
anos, as empresas de transporte rodoviario creceram e se tornaram 0s
principais clientes da industria intermodal, uma vez que se tém reconhecido
os beneficios econdmicos da utilizacdo do comboio para longas viagens e

implantacdo de seus caminhdes para servi¢cos rodoviarios de ponta, locais
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ou regionais. Praticamente todas as transportadoras iniciaram o trafego

intermodal, empregando reboques elevaveis.

2) Em segundo lugar, aparecem o0s agentes de expedicdo de carga
fracionada. Eles recolhem os fluxos das mercadorias dessa natureza
(pequenos tamanhos) em nivel regional e consolidam as remessas
individuais para caminhfes lotados. Nos centros que recebem o0s
caminhdes, sdo executadas as “quebras” das cargas, ou seja, sao feitas as
triagens, gerando-se novos embarques classificados para ditribuicdo por

caminhdes de entrega.

3) Prestadores de servigcos de encomendas surgem como um terceiro parceiro
das empresas ferroviarias norte-americanas. Tornaram-se 0S maiores
clientes de trafego intermodal domeéstico. Outras prestadoras de servicos
de encomendas de mercadorias parceiras das empresas ferroviarias e dos
servigos intermodais sdo 0s servigos postais.

4) Empresas de marketing Intermodais — IMC, as quais surgiram na década
de 1980, também figuram nesta lista. IMC ou terceiros parceiros, como
eram chamados eram empresas de logistica livre de ativos que foram
migrando para o transporte de mercadorias do modo rodoviario para o
ferroviario. Dessa forma, elas operavam como uma espécie de "corretora
de mercadorias”, comprando capacidades fixas de servicos intermodais
nas empresas ferroviarias e utilizando-as paraa concentracdo das cargas
que foram coletadas por transportadoras de menores portes. Assim, 0s
IMC podem manter estruturas/equipamentos préprios tais como
contéineres, caminhdes, armazéns ou mesmo vagdes. Acredita-se que as
capacidades destes grupos de clientes ndo sO determinou o
posicionamento no mercado de transporte ferroviario de mercadorias norte-

americanas no trafego interno, mas também no ambito dos servigos.

3.3.1.2.2 Modelos de negécios intermodais na Europa — Foco no Sistema Ferroviario

As diferencas no quadro econ6mico e regulatorio do setor ferroviario de

mercadorias na Europa, em comparagdo com a situagdo norte-americana, tiveram uma
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influéncia consideravel sobre os modelos de negoécios de trafego intermodal no

continente europeu. Como principais diferengas tém-se:

A Legislacdo da Unido Europeia exige, das ferrovias estatais, que se
separe a gestdo da infraestrutura das atividades comerciais. Ja as ferrovias
de carga nos EUA séo redes (e subredes) privatizadas, tanto no contexto
da infraestrutura como da operacdo, a um determinado operador (empresa

ou consorcio de empresas).

Os Estados-membros da Unido Européia — UE estédo sujeitas as Diretivas
produzidas pela Comissdo Europeia que, para o setor ferroviario,
determinam a garantia do livre acesso a rede. Assim, os Estados-membros,
para cumprir com as Diretivas, tém que produzir regulacdes em setor-
especificas em nivel nacional para conferir efetividade agarantia de acesso
nao discriminatério aos usuarios autorizados (operadores ferroviarios), a
rede ferroviéria. A Diretiva n. 440/1991 da Comisséo Europeia, ao garantir
o livre acesso a facility, determinou, também, o processo e unbundling do
setor. Como a legislacdo europeia precisa ser interlizada pelos Estados,
surgiram distintos modelos de desverticalizacdo do setor ferroviario
naquele continente. Apesar dos diferentes arranjos, de modo geral,
separou-se o incumbente pela operacdo e manutencdo da infraestrutura

ferroviaria, da prestacao de servigco de transporte ferroviario e intermodal.

A situacdo € semelhante no que diz respeito aos terminais intermodais na
Europa, pelo mesmo motivo de estarem adstritos a legislacdo Europeia,

gue determina a producao de regulacdes setoriais a nivel nacional.

Desde o inicio na década de 1960, os operadores intermodais tinham a funcao

principal de reunir dois "mundos” antagbnicos, ou seja, “mundo” das ferrovias estatais e

0 “mundo” dos transportadores e prestadores de servigos logisticos que tinham carga

para ser transferida. Operadores intermodais deveriam vincular a demanda por

servicos de transporte ferroviario com o lado da producéo de transporte ferroviario.

Este papel foi mantido até a presente data. O que mudou significativamente, no

entanto, foi que os operadores intermodais reforcaram as suas responsabilidades e

participacédo na cadeia intermodal.
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Entre os varios modelos de negdcios, o tipo classico ou generalista de operador
intermodal € aquele no qual o mesmo representa uma quota de cerca de 60% do
trafego intermodal rodo-ferroviario no mercado europeu. Isso sé da seguinte forma
(Diomis, 2009):

e Este operador intermodal define, implementa e opera servi¢cos intermodais
por conta de terceiros (contrata os servicos rodo, ferro e dos terminais

integradores).

e Ele é usado para operar servicos "abertos”. Os espacos/servicos da

capacidade ferroviaria podem ser reservados por qualquer cliente.

e Cada vez mais, este operador intermodal se responsabiliza pela aquisicao
de “blocos” de servicos ferroviarios, de empresas de transportes
ferroviarios e, portanto, assume o risco econdmico de preenchimento da

capacidade dos comboios.

O tipo generalista de operador tradicionalmente preferiu adotar um papel de
“corretor”, mantendo seus bens em quantidades e valores o mais baixo possivel.
Portanto, ele estava comprando os servigos, tais como o transbordo, o transporte
ferroviario, vagbes ou transporte rodoviario. Nos ultimos anos, devido ao aumento da
concorréncia no trafego intermodal, na sequéncia da liberalizacdo deste setor e dos
servicos de trens, os operadores generalistas tém reconsiderado cada vez mais a
importancia de uma abordagem no que diz respeito a melhoria do seu controle sobre a
cadeia de abastecimento intermodal, bem como iniciativas para ampliar o seu contetdo
na cadeia de valor (a Figura 3.8 tenta ilustrar a légica do mercado de transporte

intermodal europeu — énfase ferroviaria).

by

No que diz respeito a hinterlanida do trafego ferroviario de contéineres
intermodais, 0s operadores europeus sao confrontados com uma situagdo muito
diferente das ferrovias americanas. Estas Ultimas podem se concentrar em um grupo
de clientes, as linhas de navio maritimo continental. Na Europa, as operadoras de
transporte - que controlam uma determinada hinterlandia de contéineres - adquiriram
guotas de mercado nos ultimos anos. Como consequéncia, 0s operadores generalistas
intermodais na Europa geralmente sdo obrigados a servir a ambos os grupos de
clientes, a fim de certificar-se que seus trens sdo carregados de forma eficiente. Apesar
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disso, os transitarios europeus, tradicionalmente fortes em controlar o movimento
transcontinental de contéineres, tém mantido uma firme presenca no mercado (Diomis,
2009).

Logistica

porta-a-porta * Servigos iniciais

* Verifica o risco econdémico
* Adquire a capacidade
ferroviaria paratransporte

Agente de Operador — " .
carga Intermodal s

Horarios de trem por

unidade de carga Adquire Adquire
intervalo intervalo de
detempo tempoe
acesso
Operador Gestor de
de terminal rede

Figura 3.8 — Modelo de negdcio europeu de trafego intermodal: tipo generalista de operador
intermodal.

Fonte: Adaptado de Diomis, 2009.

No que diz respeito ao ambito dos servicos, eles encontram-se, em grande parte,

na mesma posi¢cao que 0s americanos, ou seja, realizam entregas porta-a-porta.

Além do modelo de negdécio do operador intermodal generalista, dois outros
modelos de negocios se tornaram comuns na Europa: a estrada de ferro em funcéo do

operador e o prestador de servigcos em funcao do operador.

No primeiro caso, ferrovias de carga, que anteriormente prestavam servicos em
nome dos operadores intermodais, estdo buscando uma extensdo horizontal do seu
ambito de logistica em transporte combinado. Normalmente, eles estdo fornecendo um
sistema "aberto" de servicos intermodais de segmentacdo, principalmente para o0s
clientes da industria de logistica. Dessa forma, estdo se aproximandodo modelo de

negocio das ferrovias norte-americanas.
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Ja modelo de negdcio intermodal designado como prestador de servicos de
logistica em funcdo de operador foi desenvolvido por despachantes e companhias de
navegacao, cuja atividade principal € a realizacdo de transporte e logistica porta-a-
porta. Inicialmente, 0s seus servicos intermodais foram concebidos como "sistemas

fechados" para o transporte de remessas decorrentesde sua prépria logistica.

Assim, nota-se que apesar das diferencas estruturais e de gestdo, o transporte
intermodal estd pautado nas ferrovias em ambos 0s continentes (seja por meio da
gestao privada ou de operadores intermodais), fato que precisa ser considerado para
andlise da instalagdo de Intermodal Terminals no Brasil. Dessa forma, a sec¢éo
3.3.1.2.3 faz a comparacéo entre os modelos norte-americano e europeu, de maneira a
elucidar suas principais diferencas e semelhancas que devem ser consideradas na

avaliacdo do contexto brasileiro.

3.3.1.2.3 Comparacdo dos modelos operacionais e de negocios intermodais:

americano e europeu

Nos Estados Unidos, as principais ferrovias de carga lideram os servicos voltados
para o trafego intermodal, tendo desenvolvido modelos de negdcios distintos para o
mercado interno e 0s negdcios internacionais. Assim, esses modelos estdo tomando

conta dos padrdes especificos que regem a demanda da industria logistica americana.

O trafego intermodal europeu, em contraste, tem sidomoldado por operadores
intermodais. Eles sdo uma nova categoria de prestadores de servicos de logistica
adaptada ao ambiente econdmico, regulatério e competitivo especifico do continente
europeu. Nao ha equivalente direto do operador intermodal na América do Norte. A
indUstria intermodal americana parece optar por modelos de negécio bastante
padronizados. Por exemplo, ferrovias de carga “Classe | projetam produtos
intermodais semelhantes para o0 mesmo grupo de clientes e estabelece promessas de

servicos comparaveis (Diomis, 2009).

Uma das razfes para esta situacdo pode ser a falta de concorréncia, uma vez que
todas as grandes empresas ferroviarias americanas de transporte de mercadorias sao
proprietarias das suas redes de linhas. Esse padrao, no entanto, pode estar associado

com a mentalidade de muitas empresas norte-americanas.
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A situacdo na Europa parece ser bastante diferente. Qualquer modelo de negécio
€ muito mais complexo e menos transparente do que nos EUA. Isso é devido,
principalmente, ao fato de que, na Europa, praticamente todos os aspectos fisicos ou
organizacionais na cadeia intermodal de transportes sdo atribuidas a atores separados.
A variedade ou mesmo a diversidade na industria intermodal europeia reflete-se

também no nimero de prestadores de servigos intermodais (Figura 3.9).

Atores Descrigao

Navio Transporte maritimo de conteineres.

Organizacao de transporte porta-a-porta de cargas para
terceiros independentes do modo de transporte.
Realizacao do transporte de mercadorias de terceiros
com caminhdes.

Distribuidor ou procurador das commodities (fabricante,
comeércio).

Fornecedor de servicos de tracao ferroviaria; realizacao
do transporte de mercadorias por ferrovia.

Proprietario e operador da infraestrutura ferroviaria
(linhas, sinais, etc).

Gerente intermodal permitindo transbordo

Despachante

Demanda
Operador rodoviario

Embarcador

Ferroviaria

Gestor de infraestrutura

Oferta |Operador de terminal

rodovia/ferrovia.

Operador de vago Fornecedor de vagdes intermodais para arrendamento
ou aluguel.

Operador intermodal Fornecedor de servicos intermodais.

Figura 3.9 — Atores chave do trafego intermodal na Europa.

Fonte: Adaptado de Diomis, 2009.

O transporte interno de mercadorias nos EUA - comparavel com o transporte de
carga continental na Europa - € geralmente muito mais sensivel ao tempo do que o
transporte de contéineres maritimos. Ao mesmo tempo, o0 mercado interno também é
muito mais diferenciado no que diz respeito a qualidade dos servicos e implicagbes de

custo de varias commodities.

As ferrovias de carga dos EUA sao ajustadas para corresponder as necessidades
especificas de diferentes grupos de clientes e, portanto, oferecem varias opcbes de
nivel de servigo para o transporte domeéstico intermodal de reboques e contéineres. O
principal instrumento de marketing aplicado para diferenciar os servicos em uma rota

de comércio é a velocidade das transferéncias intermodais entre origem e destino.
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Os servicos intermodais domésticos mais rapidos sdo geralmente orientados para

atender a clientes tais como encomendas e transportadoras. A lista a seguir destina-se

a dar uma viséo geral das caracteristicas dos servicos utilizados (Diomis, 2009):

O acesso prioritario no trem: capacidade reservada.

Prioridade em reduzir o tempo e disponibilidade de tempo: “Gltimo na porta

primeiro fora do trem” - o primeiro fora do portéo.

Garantia de servi¢co: por exemplo, reembolso total ou parcial de taxa de

frete, se a agenda dos servicos nao for cumprida.
Garantia de reservas de equipamentos.

Servico de acompanhamento de transporte acima do padréo, por exemplo,

monitoramento especial de embarque.

Destaca-se que diferenciacbes de nivel de servico sédo, geralmente,

complementadascom uma distingdo de precos. Assim, todos os aspectos listados estado

relacionados com a politica de precos de transporte ferroviario de mercadorias norte-

americanas (considerando que esta sendo dado, aqui, foco na questdo da

intermodalidade rodo-ferro, rodo-ferro-porto).

Clientes intermodais nos EUA devem se familiarizar com uma lista de sobretaxas

para a taxa de frete, as quais sdo coletadas para servicos especificos. Entre elas estédo

algumas taxas que os clientes europeus também estao familiarizados. Destacam-se as

taxas:

Para armazenagem temporaria de unidades de carga em terminais
intermodais terrestres. As tarifas publicadas s&o extraordinariamente

maiores do que € comum na Europa.
Para unidades de transporte de mercadorias perigosas.

Para o transporte de unidades de temperatura controlada.

De combustivel: ndo € um instrumento peculiar das ferrovias americana, mas séo

comuns na industria de logistica dos EUA. No entanto, quando os precos do petréleo

sobem, a sobretaxa de combustivel torna-se um argumento adicional de vendas para

servigos intermodais.
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As empresas ferrovidrias norte-americanas executam a maioria do trafego

intermodal em suas proprias redes. Contudo, nenhuma empresa prevé uma linha

transcontinental entre a costa leste e oeste dos EUA - as ferrovias sado obrigadas a

cooperarem. Para tanto, deve-se estabelecer relacbes comerciais e contratuais entre

essas empresas ferroviarias (Diomis, 2009). No caso da Europa, temos as seguintes

consideracgoes:

A esmagadora maioria dos servigos/operacdes rodo-ferroviario intermodais
atualmente estdo voltadas para competir em custo/prego, primeiramente
com as empresas de transporte rodoviario e, eventualmente, com outras

empresas intermodais, se servicos concorrentes forem fornecidos.

Operadores intermodais utilizam parametros de servicos fixos,
especialmente no que diz respeito a horarios, peso/comprimento e
composicdo de vagodes. Estes devem ser definidos em conformidade com
as exigéncias dos clientes existentes e/ou outras partes interessadas
previamente entrevistadas durante a investigacdo de mercado, visando, em

grande parte, igualar os niveis de operacdes rodoviarias de desempenho.

Para conquistar um cliente, na maioria dos casos, € fundamental que o
custo total da cadeia de abastecimento intermodal seja menor do que o de
transporte exclusivamente rodoviario. O calculo levara em conta o0s custos
diretos de transporte porta-a-porta, bem como a quantidade de
equipamentos com base em horarios de ida e volta, com as vantagens do

quadro regulamentar e de outras influéncias relevantes®.

Esta abordagem de marketing tem prevalecido principalmente como resultado
da desregulamentacdo do mercado de transporte de mercadorias da UE
desde meados da década de 1980, incluindo a eliminacdo das restricdes de
acesso ao mercado. Ela desencadeou uma enorme concorréncia em tarifas e
qualidade do servigo, tanto inter e intramodal. Com a desregulamentacéo,
empresas de transporte rodoviario melhoraram consideravelmente o nivel de
servico oferecido e, ao mesmo tempo, aumentaram o desempenho, bem

como os niveis de eficiéncia. No periodo de dez anos, até a década de 1990,

2 Importante ressaltar a relevancia dessas consideragdes quanto aos custos na cadeia logistica de integracdo (no
caso rodo-ferro) serem menores do que no transporte rodoviario direto, pois tal principio esta sendo utilizado neste
estudo no modelo de localizagdo de CIL, ou seja, a comparacédo de custos descritos.
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isso resultou em reducbes das taxas de fretes rodoviarios de 30% a 50%,

dependendo das commodities e das rotas de comerciais.

e As empresas ferroviarias, por outro lado, ndo conseguiram acompanhar no
mesmo ritimo esta evolucao do setor de transporte rodoviario e ndo foram
bem sucedidas na melhoria da sua qualidade de servigo. Isso se deve, em
grande parte, ao processo muito lento da re-engenhria das administracfes
de servico publico para as empresas orientadas para o mercado e para a
implementacdo de concorréncia para prestadores de servicos ferroviarios
(setor privado). Como resultado, os operadores intermodais - cujos servigcos
dependiam fortemente das capacidades e habilidades das ferrovias -

acabaram ficando com um instrumento fundamental de marketing: preco.

e Contudo, nos ultimos anos, mais embarcadores e linhas de contéineres
optaram por servi¢os intermodais ou fortaleceram seu compromisso com
este sistema de logistica. O interesse estratégico principal é garantir uma
cadeia de fornecimento estavel, regular e duradoura para mover as cargas
da infraestrutura rodovidria cada vez mais saturada a infraestrutura

ferroviaria.

e Outro fator de “apelo” envolvido nesse processo de transferéncia rodo-ferro

€ a questao ambiental.

e O que ainda ndo é uma pratica comum no transporte intermodal europeu é
a promessa degarantias de servico, especialmente em termos de
pontualidade na entrega aos clientes intermodais. Como regra, os clientes
sdo avisados de que os operadores ndao garantem o calendéario para
servicos publicados. Operadores s6 sdo susceptiveis pelo pagamento da
indenizacdo em caso de atrasos extraordinarios. Contudo, nos ultimos
anos, alguns servigcos foram langados com garantias e sistemas de
indenizacdo dos correspondentes. Pelas informacgfes disponiveis, todos
estes servicos sdo operados em rotas domésticas, evitando, assim, 0 risco

de falhas e operacdes de passagem de fronteiras.

e Basicamente, podem-se observar as seguintes estratégias de precos no

trafego intermodal europeu:
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- Taxa fixa, ou seja, frete igual para cada cliente de acordo com a lista

de precos;
- Taxas negociadas com os clientes;
- Pos-venda com desconto em volumes;

- Pré-venda com desconto sobre o volume comprometido a ser

movido por servigo / dia / semana / més;

- Taxas de “sobreaviso” ou “stand-by”, que consideram os precos de

custo marginal no excesso de capacidade; e,

- Taxas fixas, mas descontos significativos para a venda de espaco

vazio.

Quanto ao item financiamento e investimentos em Intermodal Terminais®® na
sequéncia, sdo descritas consideracdes sintéticas quanto as peculiaridades norte-

ameriacas e europeias.

3.3.1.2.4 Financiamentos e investimentos em terminais intermodais nos EUA e na

Europa

As empresas ferroviarias norte-americanas tém financiado seus investimentos em
terminais intermodais com recursos préoprios. Entretanto, elas possuem certas
restricbes para participar de projetos lancados por cidades ou agéncias de
desenvolvimento regional para obtencéo de fundos publicos ou de desconto de imposto

(de até 25%) para o estabelecimento de instalagfes intermodais (Diomis, 2009).

Existem também alguns projetos que podem ser classificados como parcerias
publico-privadas. As administracdes publicas ou empresas relacionadas constroem e
passam a possuir um terminal presumivelmente para promover o desenvolvimento
regional. Eles chegam, entdo, a um acordo com as empresas ferroviarias que se

comprometem a servir com facilidades esses terminais, ou seja, com trens intermodais.

Na Europa, os terminais intermodais raramente s&o financiados integralmente

pela iniciativa privada. Normalmente, o investidor pode obter fundos publicos, embora a

% Deve-se levar em consideracdo que o estudo aqui tratado consta da predominancia de transportes para cargas
unitizadas ou pecas industriais, semi ou totalmente acabadas.
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extensdo e também o ambito de aplicacdo de componentes financiados variem

consideravelmente. Podem-se distinguir os seguintes regimes (Diomis, 2009):

1) Financiamento de investimentos publicos (Estado) em terminais
ferroviarios:

a. O Estado (ou mais de um, de forma conjunta) cobre o custo total do
terminal ou da infraestrutura, enquanto que o operador paga pela
superestrutura.

b. Operacdes de terminal (rodo-ferro) tém sido muitas vezes confiadas
a operadores intermodais ou empresas ferroviarias nacionais
(publicas).

c. Devido a legislacdo da Unido Europeia — UE, que exige um acesso
nao discriminatorio aos agentes, as operacdes sdo integradas por
empresas responsaveis pelo gerenciamento da infraestrutura.

2) Financiamento de investimentos em terminais privados:

a. Um regime pouco utilizado.

b. A maioria deles ndo sdo "realmente" privados, tais como o
investimento do porto local ou autoridade ferroviaria (acdes detidas e
financiadas pelas prefeituras).

c. Subsidios regionais.

3) Investimento privado em terminais publicos promovidos por uma série de
subsidios em toda a Europa:

a. A UE permite, basicamente, até 50% de financiamento da
infraestrutura e 30% de material de manutencéo.

b. Franca e Italia: autoridades regionais dao cerca de 30% de
subsidios para o investimento no manuseio de equipamentos,
sistemas de TI etc.

Holanda: Estado e regido concedem 50% de subsidios.

d. Suica (fora da UE): até 80% de subvencdo ou empréstimo a juro

zero do investimento total.

e. Alemanha: até 85% de subvencéo estatal sobre o investimento total.

Vé-se, nitidamente, a diferenca de “cultura” entre os Estados Unidos da América e
a Europa (tanto dentro quanto fora da UE) naquilo que se trata da forma e politica de

financiamento e investimento em terminais intermodais. Outro aspecto divergente é o
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marco regulatorio predominante em cada um deles, o qual influencia diretamente no
processo de financiamento, investimento e operagcdo de tais terminais. Para
compreender alguns aspectos relevantes desse processo, a Secao 3.3.1.2.5 faz uma

descricéo sintética do tema, ainda de forma comparativa.

3.3.1.2.5 Marco regulatério para o trafego intermodal nos EUA e na Europa

O marco regulatério para o trafego intermodal nos EUA pode ser dividido nas

seguintes secdes (Diomis, 2009):

1) A politica de regulamentacdo:

- A desregulamentacdo do setor ferroviario dos EUA desde a Lei
Staggers® trouxe a liberdade econdmica para o trafego intermodal.
Isso significa que o trafego intermodal ndo esta mais sujeito a
regulacdo de precos e quantidades e/ou com a obrigacdo de
prestacdo de cobertura para uma determinada area.

2) Financiamento de infraestrutura:

- Com mencionado na sec¢do anterior as empresas ferroviarias norte-
americanas financiam seus investimentos em infraestrutura com
recursos proprios. Isto se aplica tanto a rede ferroviaria quanto aos
terminais intermodais.

- No entanto, a infraestrutura ferroviaria parece estar cada vez mais,
se tornando uma questéo de interesse publico. Isso ja levou a uma
ligeira modificacdo do principio que determinava que as ferrovias, por
serem empresas privadas, ndo deveriam ter direito ao financiamento
de sua infraestrutura por parte da administracéo publica.

- Atualmente, as autoridades publicas consideram certos
investimentos necessarios para assegurar que os objetivos politicos
associados ao setor-ferroviarios sejam atendidos, tais como: a
reducdo do impacto ambiental, a melhoria da seguranca dos
transportes, o alivio de rodovias congestionadas e a promoc¢ao do

desenvolvimento regional, dos portos e da economia doméstica.

2 A Lei Staggers Rail (1980) é uma lei federal dos Estados Unidos da América que desregulamentou o setor de
transporte ferroviario de forma significativa, e substituiu a estrutura regulatéria que existia desde 1887 — o Act
Interstate Commerce.
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- Neste contexto, cita-se como exemplos de parcerias publico-
privadas que tenham sido iniciadas ou ja foram realizadas: o
Alameda corredor em Los Angeles® e o Corredor Heartland — NS%.

- O trafego ferroviario gera beneficios ambientais quando comparado
com o rodoviario, 0s quais estdo associados a reducao dos impactos
especialmente no que concerne ao consumo de energia € emissao
de poluentes atmosféricos e gases de efeito estufa. Isso se tornou
um dos principais argumentos das empresas ferroviarias norte-
americanas nas tratativas com a Administracdo Federal para apoiar
projetos ferroviarios, no sentido de garantir os investimentos
necessarios em infraestrutura. Neste caso, as empresas ferroviarias

nao exigem fundos, preferindo um crédito fiscal de cerca de 25,0%.

Sobre a Europa, o marco regulatério para o trafego intermodal na Unido Europeia
pode ser dividido nas seguintes sec¢odes:

e Prestadores de servicos intermodais podem formar precos de forma
independente (sem regulacéo de teto tarifario, por exemplo).

¢ Nao ha nenhum regulamento sobre quotas.

e Acesso livre para o mercado de servigos intermodal, tanto em rotas de

comércio nacional quanto internacional.

Além da liberalizagdo do trafego de mercadorias ferroviério e intermodal na Unido
Europeia, a maioria dos paises europeus (membros e ndo membros da UE)
implementaram medidas legais e/ou administrativas, permanentes ou temporarias
relativas ao transporte intermodal. Alguns deles, como a Austria, Alemanha, Suica e o

Reino Unido, desenvolveram, ainda, um extenso quadro de regulamentos.

Basicamente, cada uma das medidas implantadas destina-se a promover o

trafego intermodal - em praticamente qualquer combinacdo de modos de transporte.

% 0O Corredor Alameda fica a 20 milhas (32 km) do transporte ferroviario de mercadorias "via expressa" de
propriedade da Alameda Corredor Transportation Authority (marca ATAX), o qual conecta o sistema ferroviario
nacional perto do centro de Los Angeles, Califérnia, USA, para os portos de Los Angeles e Long Beach.

%6 O Corredor Heartland é um dos mais extensos projetos de engenharia ferroviaria em tempos modernos, e € um
exemplo de parcerias publico-privadas eficazes que r reforgam a infraestrutura de transporte norte-americana.
Norfolk Southern Railway (marca NS) € uma ferrovia de Classe | no Estados Unidos da América, de propriedade da
Norfolk Southern Corporation.
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Para isso, sdo dados incentivos para uma maior utilizagdo ou em forma de
compensacao para as "desvantagens do sistema" intermodal em comparagdo com o

rodoviario, tais como a necessidade de transbordo (Diomis, 2009).

Além disso, a Comissdo Europeia lancou esquemas de financiamento de
propriedade, como o PACTO e Programa Marco Polo?’, incentivando o transporte

intermodal. Estes incentivos estédo focados em quatro areas principais:
¢ Infraestrutura de terminal.
e Transporte ferroviario intermodal.
e Servicos rodoviarios de coletas e entregas (frete).

e Tecnologia intermodal e organizacao.

Nota-se, portanto, que a despeito das diferentes formas de funcionamento e dos
marcos regulatorios vigentes, em ambos 0s casos ha incentivos governamentais para a
implementacdo do transporte intermodal e de estruturas de integracédo classificadas

com Intermodal Terminals.

Para concluir essa abordagem, discorre-se na Secédo 3.3.2.1.6 sobre as questfes
chaves que direcionam o crescimento do transporte intermodal nos dois casos em

andalise.

3.3.1.2.6 Questdes chaves que direcionam o crescimento intermodal nos EUA e na

Europa

A literatura estudada demonstra que ha questdes chaves que direcionam o
crescimento do transporte intermodal nos Estados Unidos e na Europa, as quais

impactam diretamente nas decisGes sobre instalagbes de Intermodal Terminal.
Nos EUA, tém-se os seguintes pontos chaves:

1) A desregulamentacéo do trafego ferroviario de mercadorias, impactando em:

7o programa Marco Polo visa aliviar o congestionamento das infraestruturas rodoviarias e melhorar o desempenho
ambiental de todo o sistema de transporte, deslocando uma parte do frete rodoviario para o transporte maritimo de
curta distancia, ferroviario e fluvial. Como o programa PACTO anterior, Marco Polo tem como objetivo apoiar os
servigos de orientagdo comercial no mercado de transporte de mercadorias e as a¢des que envolvem finangas dos
paises candidatos.
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a. Ganhos de produtividade;
b. Fusbes: economias de escala; reducao de interfaces.
2) Clareza e facilidade na compreesdo dos modelos de negoécio (que sao
padronizados) e dos canais de distribuicéo;
3) Inovacgbes em servigos intermodais, permitindo:
a. Servigos intermodais dedicados.
b. Manutencao dos niveis de servico.
c. Garantias da prestacao dos servicos.
d. As parcerias com prestadores de servicos logisticos, como
transportadores rodoviérios e companhias de navegacao.
4) Melhor do desempenho de servigo, estabelecendo como objetivo uma taxa
de 92% de pontualidade.
5) As inovacgdes tecnoldgicas, tais como:
a. Vagoes pilha dupla — “Double-stack wagons”.
b. Trens conectandodois pontos em um curto percurso — “Shuttle trains”.
c. Tecnologia da Informacdo — TI, baseado em sistemas centrais de
reserva.
d. Tecnologias RFID?® e identificacdo OCR? no terminal.
e. Equipamento intermodal padréo.
6) Consideraveis investimentos em trafego ferroviario e intermodal, visando a:
a. Ampliacdo da capacidade da rede a partir de transformacdo de
linhas simples para linhas duplas ou triplas.
b. Criacdo de mais capacidade operacional pelo uso de “double-stack”.
7) Sistemas de sinalizacdo avancadas (aumento de capacidade):
a. Terminais.
b. Vag0bes intermodais.
c. Locomotivas.

8) Economia doméstica forte®.

Identificacdo por radiofrequéncia ou RFID (do inglés "Radio-Frequency IDentification") € um método de

identificacdo automatica por meio de sinais de radio, recuperando e armazenando dados remotamente por meio de
dispositivos denominados etiquetas RFID.

2 OCR é um acrénimo para o inglés Optical Character Recognition consiste em uma tecnologia para reconhecer
caracteres a partir de um arquivo de imagem ou mapa de bits, sejam eles escaneados, escritos a mao,
datilografados ou impressos.

% Nao poderia ter considerado os efeitos da crise econémica mundial a partir de 2008, sendo uma ideia chave se a
visdo for de longo prazo.
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9) Crescimento do trafego de contentores maritimos, em especial desde 2001,
0 que proporcionou a eliminacdo de barreiras comerciais para os produtos
chineses.

10) Elevacdo de nivel de precos no transporte rodoviario, desde 2005, em
funcao do:

a. Aumento do preco do diesel.
b. A reducdo de efetivos para o transporte rodoviario (caminhdes —

motoristas).

Na Europa (particularmente na Unido Europeia), por sua vez os pontos chaves sao:

1) O crescimento do comércio exterior e dos volumes de mercadorias
transfronteiricos entre os Estados-Membros da Unido Europeia — eu em
funcao do:

a. Eliminacao de barreiras comerciais (mercado Unico europeu).

b. A desregulamentacado do setor de transporte de mercadorias.

c. O alargamento da UE.

2) O crecimento mundial do comércio e do transporte maritimo de
contéineres.

3) Estratégias portuarias nacionais voltadas para a promoc¢ao da operacao
ferroviaria na hinterlandia do transporte maritimo de contéineres.

4) Marco regulamentar benéfico e/ou subsidios dedicados a promocédo do
transporte intermodal em alguns paises europeus (politica ambiental e de
transferéncia modal).

5) Novos modelos de negécio dos operadores intermodais, tais como:

a. Servicos de blocos de trens: o operador intermodal define
parametros de servico, de modo que os riscos da capacidade dos
comboios passaram das ferrovias para eles.

b. Maior participagéo na cadeia de valor intermodal (terminais, vagoes,
transportes ferroviarios, coleta e entrega rodoviaria).

c. Ampliacdo da extenséo da prestacao de servicos de logisticos.

6) Reestruturagéo da oferta do servigo intermodal por meio de:

81 Considerag¢des que variam de ano a ano, gerando vantagens para intermodalidade em determinados periodos e
desvantagens em outros, mas que ndo podem ser deixadas de lado.
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a. Reducao do tempo nas extensdes das redes que atendem todas as
estacles, especialmente no trafego doméstico.
b. Fortalecimento da competicdo nas rotas comerciais viaveis.

7) Desenvolvimento de redes intermodais internacionais (“europeizacao” do
frete e logistica).

8) Sistemas de producao inovadores e melhorados, tais como 0os comboios de
transporte, porta de entrada ou sistemas operacionais de Hub.

9) Atendimento em horarios “avancados”, atendendo a correspondentes
pedidos dos clientes.

10) Custo e servico de competicao nas ferrovias e no nivel do operador.

11) No caso da Antuérpia e Roterda, apenas trens e barcacas foram capazes
de movimentar os crescentes volumes de contéineres.

12) Os principais fabricantes, por exemplo, da industria quimica e
automobilistica solicitaram solu¢des intermodais (custo + seguranca,
cadeia de suprimentos, meio ambiente).

13) Nivel de preco crescente no transporte rodoviario, desde 2006, em funcao
de:

Aumento do preco do diesel.

b. Reducdo de efetivos (caminhfes e motoristas).

c. Regulamentacdo mais rigorosa da UE no que se refere a conducéo
e as horas de repouso do caminhoneiro.

d. Reducdo na “pressédo” dos precos das empresas de transporte

rodoviario do leste europeu.

Nota-se que, embora os fatores-chaves divirjam, em alguns casos eles séo
comuns, tais como: a presenca inovacao tecnoldgica, 0 aumento no custo do transporte
ferroviario e a pressoes pelo transporte intermodal em funcdo dos menores impactos

ambientais desta atividade.

3.3.1.2.7 Resumo Geral — Informagdes sobre Sucesso e Fracassos dos Intermodal

Terminals

Das analises feitas nas se¢des anteriores sobre Intermodal Terminals, podem-se

resumir alguns aspectos relevantes:
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e No caso de centros intermodais do tipo Intermodal Terminals, a principal
diferenca entre os modelos de investimento (financiamento) praticados nos
Estados Unidos da América e na Europa (predomintanemente na Uniédo
Europeia) é que, no primeiro, eles sdo exclusivamente privados, enquanto
no segundo existe subsidio publico.

e Nos EUA, as empresas ferroviarias tém certas restricbes quando se trata
de adesdo a planos governamentais e/ou setoriais, no qual haja subsidios
publicos, pois suas estratégias comerciais nem sempre se aderem as
expectativas dessa planificacao.

e Nos EUA, a relacédo de trafego nas ferrovias se da sobre a rede de cada
empresa ferroviaria, sendo realizados acordos entre elas para que ocorram
trafegos de passagens, permitindo, assim, a utilizagcdo combinada de toda
a malha ferroviaria norte-americana.

e Na Europa, por sua vez, as leis exigem que 0 acessSO a eSSes Servicos
ferroviarios sejam fornecidos para qualquer empresa que necessite de sua
utilizacdo. Nesse contexto, a infraestrutura € normalmente de propriedade
publica ou com elevada participacdo societaria da mesma, enquanto que
as operacdes sdo privadas - podendo utilizar-se de subsidios publicos -
ficando os teminais intermodais sob controle de operadores intermodais.

e O tipo investimento em terminal intermodal (com foco na integracdo do
transporte ferroviario com os demais modos, especialmente rodo-ferro) mais
predominante € a PPP, principalmente na Europa, no qual se tem um modelo
de investimento combinado com negécios a cargo da iniciativa privada.

e Mesmo nos EUA, onde predomina o financimento privado para os
investimentos no setor ferroviario, quando ocorre a insercdo do setor
publico por meio de PPPs. Contudo, elas sao aplicaveis mais para
infraestrutura das linhas férreas do que para o terminal intermodal
propriamente dito.

e Nos EUA, a explicacdo do sucesso do setor ferroviario e, portanto, dos
terminais intermodais que se utilizam desse setor, estAd associada a
desregulamentacdo do trafego ferroviario de mercadorias. Esta
desregulamentacéo promoveu ganhos de produtividade, economias de escala
e a reducéo de interfaces, gerando clareza e facilidade na compreesao dos
modelos de negocio (que sdo padronizados) e dos canais de distribuigéo.

Etapa 4: Estudo dos Modelos Operacionais, de Investimentos e Negocios Associados aos CILs - Tomo |
83



Desenvolvimento de Metodologia para Implementacao de Centros de Integracao Logistica - CIL

e O crescimento do comércio exterior e dos volumes de mercadorias
transfronteiricos entre os Estados-Membros da Unido Europeia influenciou
o crecimento do setor ferroviario e do seu sistema de terminais intermodais.
Este crescimento foi proporcionado pela: eliminacdo de barreiras
comerciais (mercado Unico europeu) desregulamentacdo do setor de
transporte de mercadorias e a ampliacéo da prépria UE.

e A Comissao Europeia langou esquemas de financiamento de propriedade,
como o PACTO e Programa Marco Polo, incentivando oferta de servigos
intermodais.

« Nos EUA foram feitos consideraveis investimentos em trafego ferroviario e
intermodal visando a ampliagdo da capacidade da rede a partir de
transformacao de linhas simples para dupla ou tripla e a criacdo de mais
capacidade operacional. Isto gerou oportunidades para a implantacdo de

Intermodal Terminals, dando origem a novas configuragdes e estruturas.

3.3.1.3 Consideracbes sobre a formacdo de Freigth Village (Plataforma Logistica
Intermodal Industrial) e Intermodal Terminals (Plataforma Logistica de

Integracéo): aspectos a serem considerados no contexto brasileiro

Como evidenciado na secao que discorre sobre as tipologias, os CILs do tipo
Freight Village e Intermodal Terminal podem conter os demais como um dos seus
moddulos de funcionamento, sendo que a Plataforma Logistica Intermodal Industrial

seria o tipo mais completo de CIL.

Por outro lado, tanto uma Plataforma Logistica Intermodal Industrial, como uma
Plataforma Logistica de Integracdo pode surgir pela atividade combinada de alguns dos
demais CILs, ou seja, ele comecga funcionando como uma ZAL, por exemplo, e passa a
agregar atividades/modulos de funcionamentos que faz com que ele passe a ser
considerado uma Plataforma Logistica Intermodal Industrial. Esse processo “evolutivo”

tende a ser mais natural.

Por exemplo, a existéncia de um terminal de carga aérea, préximo de linhas
férreas e rodovias federais, por apresentar potencial para instalagdo de uma Plataforma
Logistica de Integracdo (Terminal Intermodal). Contudo, esta estrutura pode evoluir
pela implantagéo ou funcionamento de um Porto Seco associado ao terminal. Dependendo

dos tipos de cargas que sejam operadas por tal sistema e, principalmente, se forem
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instalados servicos logisticos para unitizacdo de cargas (contéineres), tal sistema pode ser
repensado para um plano de ocupacao territorial, com incentivos a instalagéo de inquilinos
industriais. Dessa forma,dependendo do seu funcionamento, pode-se evoluir para um

sistema do tipo Plataforma Logistica Intermodal Industrial (Freight Village).

Cabe destacar, contudo, que, em diversos casos, o funcionamento isolado de um
dos tipos de CIL considerados de nivel 1 pela tipologia de Higgins e Ferguson (2011)
deve ser encarado sem a necessidade de contribuicdo/migracdo para outras estruturas
mais complexas. Salienta-se que os CILs tratados com estruturas mais simplificadas —
como detalhado nas subsec¢fes 3.3.2 a 3.3.6 - normalmente exigem menos acgoes e
investimentos publicos se comparados com a implantacdo dos dois tipos tratados nos

subitens anteriores.

Outro aspecto que deve ser observado, é que os ClLs de menor complexidade
possuem detalhada histéria de funcionamento no Brasil, com excecdo da Zona de
Atividade Logistica Portuaria — ZAL, a qual vem sendo estudada e implantada
recentemente pela Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica — SEP/PR, com

relativo sucesso, especialmente associada ao porto de Santos.

Por isso, as analises descritas nas Secdes 3.3.2 a 3.3.6 focam menos em casos
praticos internacionais, dando maior énfase para as informacdes e casos de
funcionamento dessas estruturas em solo brasileiro. Assim, sdo apresentados, nesta
ordem, os seguintes CILs: Terminal de Carga Aérea, Zona de Atividade Logistica
Portuaria — ZAL, Portos Secos (Inland Port), Centros de Distribuicdo Urbana

(Distribution Centre) e Terminal Intramodal.

3.3.2 Terminal de Carga Aérea

Para falar de terminais de cargas aéreas no Brasil, deve-se considerar como
principal fonte de informacdo a Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuéria —

Infraero®. A Infraero, inserida no contexto global como um dos componentes do

% Trata-se de uma empresa publica federal brasileira de administracado indireta, vinculada, atualmente, a Secretaria
de Aviacdo Civil — SAC. Autorizada pela Lei n® 5.862, a empresa foi fundada no dia 31 de maio de 1973, sendo
responsavel pela administracdo dos principais aeroportos do Brasil. Antes das recentes concessdes de aeroportos
ao setor privado, administrava, no total, 66 aeroportos. http://www.infraero.gov.br/index.php/br/apresentacao/rede-
teca.html.
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sistema de transporte de cargas, disponibiliza, por meio dos aeroportos, um “corredor”
de passagem por onde transitam ndo sé passageiros, mas também cargas.

Com relacéo ao inicio do transporte de cargas pela Infraero, 0 mesmo se deu em
01 de julho de 1974, quando foi inaugurado o primeiro Terminal de Logistica de Carga
Aérea — TECA da Rede, no Aeroporto Internacional Afonso Pena, em Curitiba. No
decorrer daquele ano e do ano seguinte, foram implantados os Tecas de Porto Alegre
(15/10/74), Joinville (11/12/74), Belém (14/12/74) e Recife (10/03/75). No entanto, todos

em locais provisorios.

Em julho de 1975, a partir da criacdo e edicdo da Portaria n.° 78/GM-5, de
29/07/1975, consolidaram-se as iniciativas da Infraero na instalagdo e expansédo da
Rede Teca, abrangendo, inicialmente, 18 aeroportos dessa empresa. Esta
portariaaprovava critérios e valores da tarifa aeroportuaria de armazenagem e
capatazia, assim denominada e definida pelos incisos IV e V, do artigo 3°, da Lei n.°
6009, de 26 de dezembro de 1973, que “dispbe sobre a utilizacdo e a exploracdo dos
aeroportos, das facilidades a navegacdo aérea e da outras providéncias”. Conforme
publicado pela prépria Infraero na sua pagina na web, as datas e locais de implantacdo
de terminais de logistica de cargas aéreas (Rede Teca) ocorreram cronologicamente

conforme apresentado no Anexo I.

Atualmente, devido a transferéncias dos principais aeroportos para a iniciativa
privada, por meio de concessao (privatizacdo de aeroportos), a Infraero administra apenas
60 Aeroportos e 72 Estacdes Prestadoras de Servicos de Telecomunicagfes e de Trafego
Aéreo — EPTA. Além disso, possui, em sua estrutura direta, uma rede de 28 Terminais de
Logistica de Carga (Rede Teca)*® espalhados por todo territério nacional. Neles s&o
prestados o0s servicos de armazenagem e capatazia® (movimentagdo) da carga
importada, a ser exportada e nacional (movimentada dentro do Pais). Destaca-se que dos
28 Tecas da Rede:

e 24 operam com importacao;

% Cabe lembrar gue a Infraero ainda continua sendo acionista nos aeroportos privatizados: Brasilia (DF), Viracopos

(Campinas-SP), Guarulhos (SP), Sdo Gongalo do Amarante (RN), Galedo (RJ) e Confins (MG).

% Esse é um termo empregado predominantemente no setor portuario. No ambito do trabalho portuario ou

aeroportuario de cargas, capatazia designa a atividade de movimentacédo de cargas e mercadorias nas instalacdes
portuarias/aeroportuarias em geral, incluindo-se suas retrodreas e EADIs (Portos Secos), que compreende o
recebimento, a conferéncia, o transporte interno, a abertura de volumes para a conferéncia aduaneira, a
manipulacéo, a arrumacao, a entrega e ainda o carregamento e descarregamento de embarcagfes/aeronaves com
uso de aparelhamento.
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e 20 com exportacao; e

e 13 com carga nacional.

A Figura 3.10 ilustra as movimentacdes (somadas) de importacdes e exportacdes
(ocorridas e projetadas) de cargas nos terminais da Rede Teca. Destaca-se que os dados
sobre as movimentacoes realizadas em 2011 e 2012 ndo incluem os Tecas de Brasilia,
Guarulhos e Campinas, e que as projecoes 2014 e 2015 ndo consideram os Tecas do

Galedo e Confins.
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Figura 3.10 — Movimentacgdes de cargas (toneladas) - Rede Teca.

Fonte: INFRAERO CARGO, Boletim Logistico (2014).

Com relacdo aos dados de julho de 2014 (ultimos disponiveis no Boletim

Logistico), a Figura 3.11 ilustra a distribuicdo das toneladas de cargas por modalidade.

270.866 ton.

Courier 390 Importacdo
0,14% 89.697
33,11%

Figura 3.11 — Movimentacdes de cargas (toneladas) por modalidade - Rede Teca — Jul/2014.
Fonte: INFRAERO CARGO, Boletim Logistico (2014).
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Ainda segundo as informag¢0es publicadas pela Infraero, a Rede de Terminais de
Logistica de Carga dessa empresa possui, em seu parque tecnoldgico, equipamentos
classificados pela mesma como de “Ultima geracao”, aléem de “moderna” e “completa
infraestrutura” para receber os mais diversos tipos de carga e garantir que sejam

movimentadas e armazenadas com agilidade e seguranca.

Seus terminais contam com camaras frigorificas, instalagbes para carga viva,
areas especiais para cargas valiosas, material radioativo e demais artigos perigosos.

Entre os equipamentos que compdem a infraestrutura da Rede Teca, destacam-se:
e Aparelhos de raios-X;
e Balancas com capacidade para até 80 toneladas;
e Camaras frigorificas de diversas temperaturas;
e Docas com plataformas niveladoras;
e Dollys®® com capacidades variadas para até 15 toneladas;
e Empilhadeiras com as mais diversas capacidades;
e Loaders®;
e Maquinas envelopadoras;
e Medidores de radiacao;
e Racks (prateleiras para cargas) fixos e moveis (Figura 3.12);
e Transelevadores e transportadores automatizados®”;
e Transpaleteiras elétricas e manuais;
e Tratores rebocadores;

e Varredouras.

% Dolly ou Romeu e Julieta normalmente significa: atrelado equipado com uma 52 roda, de forma a acoplar uma

carreta a um caminhdo, criando um rodotrem. Ao acoplar uma carreta a um Dolly, esta passa a ter a configuracdo de
um reboque, uma vez que ndo apoia peso na unidade veicular de tragcdo. Também é muito utilizado para o
transporte de cana-de-agucar.

% O Loader (carregador frontal, carregador front-end, payloader ou pa carregadeira) € um equipamento (maquina)
pesado, normalmente usado ha construcao civil.

% Transelevador é um sistema composto por varias prateleiras organizadas de forma a criar um armazém vertical e
por um manipulador de trés eixos que armazena ou retira cada item, de forma programada.
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Ainda da Infraero ter competéncia para exercer o papel de Fiel Depositaria da
Receita Federal, ela esta habilitada para o recebimento e guarda de cargas
provenientes do exterior. Com base nos dados de 2014 as cargas que sdo importadas
e nacionalizadas nos Terminais de Logistica de Carga da Infraero sdo responsaveis por
32,49% da movimentacao total de mercadorias na Rede Teca, seguida pelas cargas a
serem exportadas (17,42%), carga nacional (49,95%) e courier - remessa expressa
(0,15%). Em termos de arrecadacao, as importacdes sdo responsaveis por cerca de
92,0% da receita total arrecadada na Rede Teca, fazendo com que este seja 0 maior e

mais importante negécio da Infraero Cargo®.

<VA‘;-'_ / Vs 4 Z ‘
Figura 3.12 — llustragédo dos equipamentos de empilhadeiras e racks.

Fonte: INFRAERO CARGO, Boletim Logistico (2014).

Além disso, a transferéncia da carga para nacionalizacdo nos armazéns da
Infraero, por meio do Regime de Transito Aduaneiro, tem se mostrado uma tendéncia
crescente. Dentre os Terminais de Carga da Rede Infraero, destaque especial é dado
aos Tecas dos aeroportos de Goiania, Jodo Pessoa e Londrina. Os Terminais atendem

% A Infraero Cargo é a unidade da Infraero responsavel pela atividade de Logistica de Carga, realizada em 28
Terminais distribuidos pelo pais. Cabe destacar que a Infraero publica o “Guia Infraero Cargo”, dirigido a todos os
envolvidos e interessados pela atividade de logistica de carga dos aeroportos por ela administrados. Por meio deste
guia ela divulga a sistematica adotada em seus Terminais de Logistica de Carga, envolvendo os processos de
Importacdo, Exportacdo, Carga Nacional e Remessa Expressa — Courier, apresentando contelido de apoio a
realizacdo dos procedimentos inerentes as atividades de transporte aéreo e desembaraco da carga. Nesse guia,
ainda s@o apresentadas acdes relevantes em desenvolvimento pela Infraero, como o Programa Infraero de
Eficiéncia Logistica, além de informacfes adicionais a respeito dos Regimes Aduaneiros Especiais e outros
beneficios, como o programa de flexibilizacédo tarifaria. O guia contempla também a participagdo dos 6rgdos
intervenientes (Receita Federal do Brasil, Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria — ANVISA, Vigilancia
Agropecuaria Internacional - Vigiagro, Agéncia Nacional da Aviacéo Civil — ANAC, entre outros 6rgéos), bem como
as respectivas legislacdes vigentes.
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importadores que recebem suas cargas pelo modo maritimo, utilizam o Regime de

Transito Aduaneiro e as nacionaliza nos Tecas da Infraero.

Assim, nota-se que a Infraero Cargo vem ampliando sua presenca em aeroportos
estratégicos e elaborando estudos que viabilizem projetos que ajudem a dirimir
gargalos logisticos estruturais de armazenagem e movimentagdo de cargas. Entre as
inovacles, a Infraero destinard areas para exploracdo de Condominios Logisticos,
Centros de Distribuicdo, Centros de Apoio Logistico, dentre outros. Na primeira
etapa, os estudos estdo focados para os Aeroportos de Uberlandia-MG, Salvador-BA,

Porto Alegre-RS e Manaus-AM.

Salienta-se, entdo, que 0s servicos prestados pelos Terminais de Cargas da

Infraero (Rede Teca) sdo>°:
e Importagao
e Exportacéo
e Carga Nacional
e Internacgao
e Facilidades e Outros Servicos
e Intermodalidade
e Armazenagem Especial

e Sistema Carga Aérea Online

Destaca-se que a carga internada refere-se a uma modalidade de carga nacional
com tratamento diferenciado, operada exclusivamente pelo Terminal de Logistica de
Carga do Aeroporto Internacional Eduardo Gomes em Manaus. Trata-se de um
processo logistico desenvolvido em virtude da Zona Franca de Manaus — ZFM,

epromovido por empresas comerciais e industriais alocadas no Pdlo Industrial de

¥ As cargas movimentadas pelo sistema Rede Teca obedecem ao Cddigo de Natureza de Carga — NC, que foi
instituido pelo Sistema Integrado de Comércio Exterior — Siscomex-Mantra, da Receita Federal do Brasil, e é
inspirado no codigo da Internacional Air Transport Association — IATA. Foi criado para facilitar e dinamizar o
manuseio e a armazenagem da carga. A utilizacdo desse cédigo € fundamental para o correto tratamento e
armazenamento da carga, que deve ser registrado no sistema Siscomex-Mantra pela companhia aérea. Com base
no tipo de carga, os terminais possuem diversos tipos de embalagens/recipientes adequados.
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Manaus — PIM, contemplando os produtos industrializados na ZFM, com insumos

integralmente nacionais ou recebidos do exterior (nacionalizados).

O processo de internacdo é realizado mediante procedimento ordinario ou
simplificado, com prévia autorizacdo da Receita Federal do Brasil, condicionado ao
registro da Declaragéo para Controle de Internacdo — DCI para o processamento do
correspondente Despacho de Internacdo de cada operacdo de saida de mercadorias,
conforme a respectiva nota fiscal. A distribuicAo dessas mercadorias para o territrio
nacional ocorre sob controle aduaneiro, conforme estabelecido na Instrucdo Normativa
SRF n° 242, de 06 de Novembro de 2002, que dispde sobre o controle de internagao

de mercadorias da Zona Franca de Manaus para o restante do territério nacional.

De maneira geral, os procedimentos légicos utilizados pela Infraero nos seus
terminais de cargas, tanto para exportacdo, como para importacdo, podem ser
analisados segundo ilustracdes das Figuras 3.13 e 3.14. Quanto as leis e normas
(resolugbes e instrucdes) para importacdo e exportacdo pelos Terminais de Cargas

Aéreas da Infraero (Rede Teca), recomenda-se a leitura do Anexo I.

4 Importante considerar que o sistema de Terminais de Cargas Aéreas no Brasil é diferente de outros existentes no
mundo, pelo fato de terem sido eles, até recentemente, totalmente operados por uma Unica empresa publica, ou
seja, a Infraero. Ao redor do mundo, mesmo que de natureza publica, séo distintas as empresas operadoras desses
tipos de terminais em cada aeroporto.
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Figura 3.13 — Procedimento l6gico operacional do fluxo de importacao.

Fonte: INFRAERO CARGO, Boletim Logistico (2014).
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Figura 3.14 — Procedimento l6gico operacional do fluxo de exportacao.
Fonte: INFRAERO CARGO, Boletim Logistico (2014).
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3.3.2.1 Consideracdes Gerais sobre Provaveis Arranjos de Investimentos e Negdcios

Estabelecidas as consideracdes gerais sobre o funcionamento de Terminais de
Cargas Aéreas no Brasil, liderados pelo sistema Rede Teca da Infraero, pode-se
deduzir que o mercado de infraestrutura aeroviaria € hibrido. Anteriormente, todos os
grandes aeroportos brasileiros eram controlados e operados pela Infraero. Todavia, 0
setor passou por recentes alteracées em que, para construcdo e expansao de alguns
terminais aeroportoarios, o Governo Federal operou firmou contratos de concessbes

comuns, com participacéo da Infraero.

Assim, neste novo arranjo, 0 modelo de investimento e negécio é privado, mas
com participacdo da Infraero, uma empresa publica, na qualidade de s6cia minoritaria.
Segundo informacdes disponiveis no site da Infraero*’, nesses contratos de concess&o
houve um periodo de transicdo em que a administracdo dos terminais era realizada
pela concessionaria em conjunto com a Infraero. Apés o término do periodo de
transicdo, as concessionarias assumiram integralmente as operacfes de seus
respectivos aeroportos. Todavia, ndo houve mudancas quanto ao espacgo aéreo, que

continua sob dominio do Poder Publico,

O objeto desses novos contratos constitui: (i) a concessao integral dos
aeroportos; (i) a transferéncia das atividades de administracdo, gerenciamento,
operacdo, manutencdo, modernizacdo e expansao das facilidades e dos servicos. Com
permanéncia do Poder Publico na qualidade de dono dos ativos. A Infraero participa como

sOcia minoritaria na SPE constituida pelo consorcio vencedor do certame, em até 49%.

Sob este modelo o Governo Federal assinou seis contratos de concessao, para
0S seguintes aeroportos: Sado Gong¢alo do Amarante; Brasilia; Guarulhos; Viracopos;
Galedo; e Confins. Unico contrato que envolveu a constru¢do de um novo aeroporto foi
o de S&do Gongalo do Amarante, 0s outros contratos envolveram apenas obras de

expansao.

Deve-se considerar que esta pode se tornar a regra de modelo de investimento no
setor, possibilitanto a participacdo do setor privado, tanto para terminais ja existentes,

guanto para novos Terminais de Cargas Aéreas.

“ Disponivel em http://www.infraero.gov.br/index.php/transparencia/concessao.html. Acesso: out/2015.
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O processo de desestatizacdo dos aeroportos no Brasil, contudo, ndo se baseia
no quesito de ampliacdo exclusiva do transporte de cargas aéreas. O motivo dessa
iniciativa do setor publico estdassociado a desoneracdo do Estado, uma vez que 0s
investimentos neste setor requerem elevadas quantias. Quando o investimento fica a
cargo do ente publico, o financiamento é feito diretamente pela Infraero e/ou pelo

Tesouro Nacional, com recursos aprovados na Lei de Diretrizes Orcamentarias.

De qualquer forma, por ora, o principal plano de expanséo para aeroportos e de
terminais de cargas esta vinculado a instituicbes publicas, ou seja, a Secretaria de
Aviacdo Civil da Presidéncia da Republica — SAC/PR e a propria Infraero. Tem-se
como prioridade dessa Secretaria a expansao de aeroportos regionais no Brasil
(aviagéo regional). O aeroporto de Barreiras, localizado a aproximadamente 700,00 km
de Salvador, na Bahia, foi o primeiro do Brasil a receber os investimentos do Programa
de Investimentos em Logistica — PIL*: Aeroportos Regionais, desenvolvido pela
SAC/PR.

Contudo, esses esfor¢cos ndo necessariamente trardo uma proposta nova para o
setor de transporte aéreo de cargas, pois visam, prioritariamente, o transporte de
passageiros. Entretanto, o fato de serem realizados investimentos para novos
aeroportos/aerédromos pode potencializar a expansao dos servicos de carga aérea no
Brasil. Nesse contexto, as acdes e planejamentos da Infraero sdo mais promissores,
pricipalmente, pela sua capacidade de investir em condominios logisticos de Terminais

de Cargas Aéreas.

Salienta-se que esses condominios sdo empreendimentos criados para atender a
demanda de servicos das empresas atuantes no mercado nacional. Com estrutura
fisica e servigos compartilhados, os condominios logisticos permitem a estas empresas
a flexibilidade de centralizarem seus centros de distribuicbes em regifes estratégicas,
reduzindo a imobilizacdo de capital em instalagdes préprias. Dentre as vantagens da

instalacdo de condominios logisticos nos sitios aeroportuarios se destacam:

“2Em 15 de agosto de 2012, o Governo Federal brasileiro langcou o Programa de Investimentos em Logistica:
Rodovias e Ferrovias. Em dezembro do mesmo ano, foram anunciados, no ambito do programa, conjuntos de a¢ées
especificas para os setores portuario e aeroportuario. O Programa de Aeroportos foi construido com trés
objetivos principais: Melhorar a qualidade dos servicos e a infraestrutura aeroportudria para os usuarios; Ampliar a
oferta de transporte aéreo a populacédo brasileira; e Reconstruir a rede de aviagdo regional. Ele contemplou: (i) a
concessdo de dois aeroportos: Galedo e Confins. Investimento estimado: R$ 9,2 bi. (i) Construcdo de 270
aeroportos regionais. Investimento estimado: R$ 7,3 bi.
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e Localizacéo geografica privilegiada dos aeroportos, possibilitando acesso a
infraestrutura aeroportuaria eas grandes rodovias do pais, permitindo,
assim, o facil escoamento de mercadorias e produtos. Ademais, configura-
se como uma area submetida ao controle e seguranca extremos, além de

conexao com o proprio modal aéreo;

e Proporciona ganho de escala para operadores logisticos, transportadoras,

indUstrias e varejistas;

e Ao reunir diversos galpées em um UuUnico condominio fechado, com
seguranca e infraestrutura de servicos compartilhados, os inquilinos
usufruem de uma relacdo de custo-beneficio que dificilmente conseguiriam

obter isoladamente.

Contudo, reforgca-se que os investimentos e operacdes relevantes em Terminais
de Cargas Aéreas ainda sao prerrogativas do Setor Publico, mediante acdo direta da
SAC/RJ ou da Infraero.

3.3.2.2 Relevancia dos Terminais de Cargas Aéreas no Sistema de CILs

Um Terminal de Carga Aérea nada mais € do que um Terminal Intermodal
especial®, dedicado ao transporte aéreo que pode ser alfandegado, quando habilitado

o0 transporte internacional, e por isso € considerado uma zona primaria aduaneira.

A sua existéncia e funcionamento dependem das condicbes do sistema viario
adjacente (rodovias, ferrovias e portos) e dos fluxos de mercadorias nesse sistema.
Além disso, esses terminais podem ser o cerne de um sistema maior, caracterizado
como um Centro Logistico Intermodal, quando passam a funcionar interligados a outras

estruturas e terminais logisticos, como no sistema rodo-ferro-porto.

Destaca-se que os Centros Logisticos Intermodais podem existir de forma
independente dos Terminais de Cargas Aéreas. Contudo, a presenca destes terminais
permite que os Centros Logisticos operem com diversas cargas de caracteriisticas

especiais.

3 pode-se considerar 0 mesmo para todo e qualquer terminal de carga portudria, ou seja, isolado ou em conjunto,
tendo como premissa o0 atendimento dedicado ao transporte maritimo.
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Ha, ainda, situacdes especiais de arranjos de Terminais de Cargas Aéreas com
logisticasoutras estruturas logisticas, com objetivo de atender aosinteresses locais de
implantacfes industriais. Neste caso, os Terminais de Cargas Aéreas passam a fazer
parte de um sistema logistico mais amplo e voltado para atender ao setor industrial
(parque industrial), o que pode ser classificado como um CIL do tipo Freight Village
(Plataforma Logistica Intermodal Industrial).

Destaca-se que, nesses casos, 0s tipos de cargas predominantes neste arranjo
logistico sdo aquelas que o setor aéreo é autorizado a operar (conforme Cdédigo de
Natureza de Carga - NC), especialmente, cargas que podem ser

unitizadas/conteinerizadas.

Neste contexto, ressalta-se que a maiorias das cargas estabelecidas nas matrizes
de producdo e consumo do PNLT ndo apresentam aderéncia para operacbes em
Terminais de Cargas Aéreos, com excessao da matriz de Carga Geral. Isso, contudo,
ndo serd um motivo para que esse tipo de CIL ndo seja tratado em termos de

localizacéao.

A localizacao dos atuais terminais da Rede Teca (incluindo os que séo prioridade
no planejamento do SAC/RJ e da Infraero) e aqueles que passaram a funcionar sob

administracdo de empresas privadas € um parametro fundamental para avaliagbes

sobre possiveis sinergias entre esse tipo de CIL e os demais.

A patrtir disso, os estudos de localizacdo de CILs podem gerar resultados que
permitam, sem conflitos com o planejamento da SAC/RJ e da Infraero, indicar novas
areas para o funcionamento de aeroportos com operacbes de cargas por meio de

estruturas logisticas dedicadas, ou seja, Terminais de Cargas Aéreas.

3.3.3 Zonade Atividade Logistica Portuaria - ZAL

Uma Zona de Atividades Logisticas — ZAL consiste em uma zona da area portuéria
onde séo efetuadas operacdes de intercambio de meios de transporte e outras atividades
logisticas e de gestdo comercial. S&o pontos de ligacdo de redes, envolvendo diferentes
meios de transporte, e de convergéncia de servigos logisticos, como a gestdo da
informacédo, o armazenamento, a preparacéo de pedidos, o agrupamento, a embalagem, a
etiguetagem e outras. Além disso, sdo nestas zonas que se realizam operacdes
comerciais, ndo-fisicas, de gestao e organizacao do transporte.
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Dubke et al.(2004) classificam a ZAL como uma area estrategicamente localizada,
servida por uma infraestrutura portuaria, por um terminal ferroviario ou facilmente
acessivel, bem como um aeroporto e rodovias. Nelas, em geral, a oferta de servicos
logisticos sobre a mercadoria maritima provoca uma progressiva fidelizacdo dos

clientes em curto prazo e induz nova demanda em médio e longo prazo.

Assim, Silva (2012) considera que as ZALs surgem da necessidade dos portos
em estruturar sua logistica terrestre de forma mais competitiva, dispondo de
instalacdes especialmente concebidas para otimizar a intervencdo dos operadores
logisticos. Neste sentido, o autor explica que os servi¢os logisticos tém deixado de ser
uma novidade, passando a ser uma exigéncia dos clientes do porto. Portanto, as ZALs
sdo um instrumento chave para o desenvolvimento integral do porto e da regido em
gue se instalam ofertantado atividades integradas de logisticas ao nivel de qualidade

acima da média.

As Zonas de Atividades Logisticas — ZALs, presentes em varias partes do mundo,
sdo amplos espacos fisicos dotados de completa infraestrutura portuaria. Essa
infraestrutura é compartilhada por aglomerados de servi¢os (arranjos produtivos locais)
formados por véarias empresas especializadas em atividades logisticas basicas
(movimentacdo, armazenagem e transporte) e de valor agregado (identificacéo,
inspecédo, classificacdo, controle de qualidade, embalagem, servicos de gestdo ao
cliente, CFR*, logistica reversa, entre outras). Também é dotada de empresas
prestadoras de servicos complementares (locacdo e venda de equipamentos,
manutencao, agentes, despachantes) e de apoio (seguranca, servicos de informatica,
contabilidade, agenciadores de fretes, postos de abastecimento, restaurantes, areas de

descanso, estacionamento, comunicacao, Servicos pessoais e de saude).

No Brasil, as atividades de estudos e pesquisas sobre implantagcdao de ZALs
portuarias vém sendo lideradas, com sucesso, pela Secretaria de Portos da
Presidéncia da Republica — SEP/PR. A historia recente da SEP/PR se mistura com o
proprio desenvolvimento da ZAL: desde a sua criagdo, em 2007, a Secretaria de Portos

— SEP* firmou uma série de acordos, memorandos e protocolos de intengdes com

44 Custo & Frete - O vendedor (exportador) é responsavel pela tramitacdo do despacho de exportacdo, entrega dos
bens apods o trilho do navio no porto de exportagdo e pagamento de despesas de frete internacionais. O comprador
assume o risco de perda, uma vez que os bens cruzam o trilho do navio. O comprador é responsavel pelas
despesas do seguro, desembarque, aliquotas de importagdo e transporte até o destino final. Se a valoragdo em
aduana tem base FOB, os custos de frete internacionais devem ser deduzidos do CFR.

5 Conforme informacdes de: http://www.portosdobrasil.gov.br/assuntos-1/relacoes-internacionais.
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varios paises, envolvendo desde a elaboracdo de estudos técnicos voltados para a
melhoria da logistica nos portos até a capacitagdo de trabalhadores portuarios. Entre

esses acordos inclui-se o Plano Diretor do Porto de Santos.

Em 2009, o Banco Interamericano de Desenvolvimento — BID financiou a
elaboracdo do Plano Diretor do Porto de Santos. Na oportunidade, foi feito o estudo
para estimativa da demanda futura da movimentacdo de cargas envolvendo trés
tipologias de cenarios: “pessimista”, “base” e “otimista”. Dados do plano apontam, por
exemplo, que a movimentacado de cargas do Porto de Santos encontra-se, atualmente,
no cenario “otimista”: movimentando, em 2013, cerca de 3,1 milhdes de TEUs/ano, e
com estimativa de 9 milh6es de TEUs/ano nos préximos 12 anos. O volume total de
cargas, ainda nessa hipétese, alcancara 240 milhdes de toneladas, superior a

movimentacao atual de cerca de 110 milhdes de toneladas.

Destaca-se que o0s governos da Espanha e da Alemanha também fizeram
doacdes de recursos para a SEP visando a realizacdo de estudos sobre a construcéo
de uma Zona de Atividades Logisticas — ZAL no Porto de Santos. A ideia da SEP é
incentivar a criacdo de uma ZAL no entorno do Porto de Santos para permitir maior
agilidade no trafego de caminhdes e reduzir congestionamentos na cidade, tendo em
vista que cerca de 98% dos contéineres do porto chegam por caminhdo, causando

conflito na relacéo porto-cidade.

Dessa forma, o estudo financiado pelo Governo Aleméo, por intermédio do KFW
(banco de desenvolvimento aleméao), envolveu ndo apenas o estabelecimento de
uma area para apoio logistico, mas todos os problemas relacionados a implantacéo

de uma nova conexao ferroviaria.

Assim, a empresa contratada pela SEP/PR para realizar o trabalho elaborou uma
proposta de ligacdo ferroviaria entre a ZAL e o Porto de Santos. Os estudos ja foram
concluidos e indicam que a criacdo de plataformas logisticas no entorno dos portos
brasileiros resultara em maior facilidade no transporte de cargas, desembaraco
aduaneiro, melhor acesso rodoviario, ferroviario e, quando disponivel, aquaviario.
Conforme estudo de viabilidade, a ZAL do Porto de Santos apresentaria o layout

expostos nas Figuras 3.15, 3.16 e 3.17.

A conceituacao tedrica dos modelos de investimentos e negocios elaborados para
a ZAL do Porto de Santos (que se resume em um modelo de gestdo) explora quatro
possibilidades existentes, conforme ilustrado na Figura 3.18. Nos estudos
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estabelecidos no Apéndice Ill, Tomo IV, parte que compde esse relatorio, sdo descritos
e analisados os conceitos da Figura 3.18.

Principais caracteristicas :

Area total: 1.005.696 m?
Pordes 140.200 m?
Pétios de contéineres e
TRaRohra 426.501 m?
Capacidade estdtica do 12.150 TEUs
anteporto: (6 alturas)
Estacionamento de
veiculos pesados (fruck 1058 vagas
center):
Centro de servigos: 5.050 m?
Escritérios do Centro de 3.350 m?

Servigos :

Areas logisticas: ~ 614.873m?

Anteporto 185.515 m?
Centro de Servigos 10.616 m?
Truck Center: 194,692 m?

Fonte: ALG

Figura 3.15 — Layout da ZAL do Porto de Santos.
Fonte: SEP/PR (2011).

4
\:\,‘:_é' g ““ Area total: 614873 m2
/(// p— Zona verde: 25.509 m?
e R Zona esportiva 2,260 m?
Pt da Area total dos pordes: 140.200 m?
contéineres 2
Area total do pdtio (contéineres + T
2 manobras):
N to de veiculos pesad: 300 vagas
Tratamento de Estacionamento de veiculos leves: 357 vagas

residuos e
efluentes

Yook Estd prevista uma drea para tratamento de efluentes
\ Areas tipo B

estacionamento lateral

Entrada e
registro

Zona Esportiva Areas tipo C

Figura 3.16 — Detalhe Layout da ZAL do Porto de Santos.
Fonte: SEP/PR (2011).
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Parcelas logisticas comercializdveis Principais usudrios (clientes)

Areas fipo A + Setor de transporte e logistica

- Transportadoras com  servigos de  armazenagem e
crossdocking (pequenos e grandes)

Modular

Péafio de manobras aberto / compartihado
XB Teto: 2.500 m* - Empresas de logistica (armazenagem, operagdes de apoio ao
Pétio equivalentes: 750 m? comércio exterior, gestdo de inventdario, ...
- Outros agentes: despachantes, agentes aduaneiros, servigcos
K adicionais
Areas tipo B
+ Setor produtivo (principalmente industrial)
L Njod_ular - Empresas que tenham volumes consideraveis de carga para
Pdtio proprio fechado exportacéo
x8 Teto: 5.000 m?2
Patio: 5.000 m2 - Importaderes / exportadores
Areas fipoC Servicos e as operacdes principais
Modular +  Armazenamento
1 6 Patio préprio fechado
X Teto: 5.000 m? + Cross-docking e distribuic@o
Patio : 10.000 m? + Consolidag@o / desconsolidacdo
+ Conteinerizag&o /desconteinerzagdo
Pdtio de contéineres +  Gestdo de Estoques e da Cadeia de Suprimentos
+ Ovutras operagdes de valor agregado :
;= Patio divisivel - Efiguetagem (téxtil...)
Teto: 3 x 450 m? - Embalagem. reembalagem (Café, agicar, téxdil ...)

Patio: 99.096 m?

- Fonte: ALG Fonte: ALG

Figura 3.17 — Reparticdes modulares do Layout da ZAL do Porto de Santos.
Fonte: SEP/PR (2011).

* Partindo de uma perspecﬁw_] puramente COHCG[TUEJ|: [e13 Modelo E¢_=P°"l=‘f:W=| pelo Responsdvel pela gesido
modelos de gestGo/explorac@o das plataformas logisticas investimenio
podem ser classificados atendendo, por um lado, @ o o . o
enfidade que realiza os investimentos e, por outra, & que se 1 Administracéo poblica Administragao poblica
ocupa da gestdo. No quadro a seguir, est@o reunidas as
alternativas  possiveis que, posteriormente,  serdo 2 Administragdo poblica Sociedade publica
comentadas e defalhadas:

« Na redlidade podem ocomer tombém modelos de 3 Sociedade puiblica Sociedade piblica
sociedades mistas (PPPs). fanto na redlizagdo dos
investimentos quanto da gestdo que, de fato, € o modelo 4 Sociedade publica Sociedade privada
mais habitual.

« Cada um desses modelos tedricos consistiia do seguinte: 5 Sociedade privada Sociedade privada

Modelo Caracteristicas

« A propria administracdo publica (SEP/Autoridade Portudria de Santos) realizaria todos os investimentos necessarios para desenvolver
1 a plataforma
» A gestdo seria empreendida pelo pessoal da prépria administracéo (funciondrios piblicos)

- Como no caso anterior, a administragdo arcaria com os investimentos

2 + Porsua vez, a gestdo seria redlizada ndo por funciondrios publicos, mas por uma sociedade publica que contrataria seu proprio
pesseal

3 +  Neste modelo, tanto os investimentos quanto a gestéo sdo realizados por uma sociedade publica

4 +  Osinvestimentos entrariam por conta da sociedade publica titular da zona na qual se desenvolve a plataforma logistica

« A gestde, ao contrario, seria terceirizada a uma empresa privada especializada em gest@io de zonas logisticas

5 «  Meste uUltimo meodelo tedrico, tanto os investimentos quanto a gesté&o seriam de responsabilidade da iniciativa privada

Figura 3.18 — Conceitos de Modelos de Gestdo — ZAL do Porto de Santos.
Fonte: SEP/PR (2011).

Conforme informacgdes publicadas pela SEP/PR (2011) nos estudos de viabilidade
da ZAL do Porto de Santos serdo necessarios, aproximadamente, (a valores de 2011)

R$ 270 milhdes para sua implantacdo e operacdo. Considerou-se um fluxo de caixa
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abrangendo operiodo de 2013 a 2020, sendo que a operacao tem previsdo de inicio em
2015, chegando a sua plenitude em 2019.

Contudo, em julho de 2013, este projeto encontrava-se na SEP/PR sob analise,
tendo como principal debate o0 modo pelo qual essa zona seria construida e operada:
via arrendamento, parceria publico-privada ou concesséo. Essa vinculacdo aos
modelos citados, ou seja, regimes de exploracdo de um infraestrutura e/ou servico
publicoesta diretamente correlacionada com o fato da ZAL do Porto de Santos ter como
unidade jurisdicionante o proprio Porto de Santos, que é publico. Independente desse
aspecto, a ZAL do Porto de Santos foi concebida a exemplo das de Barcelona e
Sevilha, ambas na Espanha, conhecidas como algumas das mais eficientes do mundo

em sua categoria.

O paralelo com estas Zonas de Atividade Logistica ibéricas ndo é por acaso. A
ideia de se erguer algo semelhante no Brasil nasceu quando, no final de 2010, o valor
de 182 mil euros foi disponibilizado pelo Fundo de Estudo de Viabilidade do governo
espanhol ao consércio formado pelas empresas Advanced Logistics Group — ALG e ILI
Logistica Internacional para a elaboracdo de um estudo de implementacdo de uma
area de atividades logisticas no entorno do Porto de Santos. A intengdo era (e é) criar
no pais algo na linha destes grandes retroportos, que sao as ZALs das cidades

portuarias espanholas.

3.3.3.1 Predominancias de Modelos de Investimento e Négocio

Observa-se que entre os modelos de investimento e negdcio, a Unica ZAL
portuaria brasileira em processo de implantagdo tem como principal caracteristica a
dependéncia de decisdes publicas. Assim, e entre as opcdes descritas para tais
modelos, havera, parcial ou totalmente, aplicacdo de recursos publicos para a sua

criagao.

A ZAL do Porto de Barcelona, cuja misséo é apoiar o porto de mesmo nome para
gerar mais trafego maritimo, oferecendo servigos de logistica para agregar valor aos

produtos operados por ela, foi a primeira plataforma logistica portuaria (grandes

% O cenario previsto para o desenvolvimento da ZAL considera que em 2013 inicia-se a construcdo e a

comercializagdo da primeira fase da plataforma, que pode entrar em servico em 2015. Esta fase inicial foi
dimensionada e caracterizada para que alcance a sua plena operagéo no ano de 2019.
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retroportos) estabelecida na Espanha. Seu desenvolvimento tornou-se um modelo, na
medida em que o termo ZAL transcendeu a condigdo de nome préprio para se tornar

um nome genérico que se refere a este tipo de plataforma.

Esta ZAL é operada por meio de uma empresa designada como Sociedade de
Gestdo Logistica Intermodal Center SA — CILSA. Apresenta como acionistas a
Autoridade do Porto de Barcelona (51%)*’ e as empresas Logistica Parcs Consorci
(44%) e Sepes (5%). O modelo de investimento e negocio estabelecido no Porto de
Barcelona € uma Parceria Publico-Privada, que envolve o setor publico como
interveniente, investidor, e, neste caso, lider, por meio da Autoridade do Porto de
Barcelona.

Dessa forma, a primeira ZAL brasileira em processo de planejamento e
implantacdo direciona-se para um modelo de investimento e negodcio similar ao do
Porto de Barcelona. Seja pela participacao da Autoridade Portuaria do Porto de Santos,
seja da SEP/PR ou de ambas as instituicbes, tem-se, inexoravelmente, a
predominancia e lideranca do setor publico. Se seguir prioritariamente a proposta de
Parceria Publico-Privada, se aproximara mais ainda do modelo utilizado pela ZAL do
Porto de Barcelona. As outras duas opc¢des (arrendamento ou concessao) terdo mais
proximidade aos atuais regimes de investimentos e negdcios praticados nos portos

publicos brasileiros.

3.3.3.2 A ZAL Portuéria como um Projeto Inovador

Independente de quais sejam as formatacfes dos modelos de investimento e
negocio a serem utilizados na ZAL do Porto de Santos, esse tipo de CIL possui
consideravel relevancia para solucdes de congestionamento e gerenciamento de
cargas nos principais portos brasileiros. Por meio da lideranca institucional da SEP/PR,
espera-se que tal modelo operacional seja expandido do Porto de Santos para outros

portos maritimos brasileiros.

Devido a finalidade das ZALs portuarias, a quantidade e complexidade envolvida

nas operacdes e dinamicas de investimentos dos portos publicos instalados na costa

*" A Autoridade Portuaria do Porto de Barcelona — APB é o0 6rgdo publico responsavel pela gestdo do porto de
Barcelona. Dependem do organismo publico dos Portos do Estado, que é responsavel por executar a politica
portuaria do governo e pela coordenagdo e controle da eficiéncia do sistema portuario, o qual compreende 28
Autoridades Portuarias e abrange 44 portos de interesse geral existentes na Espanha.
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maritima brasileira, o processo de localizacdo e implantacdo de CILs dessa natureza
deve acompanhar as proposi¢cdes e estudos da SEP/PR. Acredita-se que em funcédo
das necessidades de expansao fisica, operacional e de servicos logisticos, as ZALs
portuarias serdo uma das principais solu¢cdes de investimentos nos proximos anos.
Cabe, contudo, conceituar que a sua apropriacdo como CIL esta diretamente vinculada
as necessidades de maximizacdo das plataformas logisticas com funcionamento
dedicado a ampliacdo e aprimoramento dos servicos de retroportos, especialmente

para atendimento de cargas unitizadas/contéineres e caminhdes.

Assim, as particularidades operacionais associadas as opc¢des de investimentos e
negécios propostas pelo setor publico para gerar parcerias com o setor privado sédo
elementos relevantes para o objetivo do projeto. Por isso, serdo resgatados e

analisados nas Secbes 3.4 a 3.8.

3.3.4 Portos Secos (Inland Port)

Entre os regimes aduaneiros aplicados em areas especiais tem-se: Estacfes
Aduaneiras de Interior — EADIs* ou Porto Seco (Dry Port ou Inland Port)*®, Centro de
Logistica e Industrias Alfandegadas — CLIAs® e Zonas de Processamento de
Exportacdo — ZPEs, além da Zona Franca de Manaus. Ressalta-se que todos séo
considerados Inland Ports, pela tipologia de Higgins e Ferguson (2011), embora tenha

algumas diferencas singulares que serao tratadas ao longo desta secao.

Porto Seco é um terminal intermodal terrestre diretamente ligado ao porto por
rodovia, via férrea e/ou aérea, sendo um depdsito alfandegado localizado na zona
secundaria (fora do porto organizado), geralmente no interior. Recebe as cargas ainda
consolidadas, podendo nacionaliza-las de imediato ou trabalhar como entreposto
aduaneiro. Dessa forma, o porto seco armazena a mercadoria do importador pelo
periodo que este desejar, em regime de suspensdo de impostos, podendo fazer a

nacionalizacao fracionada™".

“8 A lista de Portos Secos brasileiros encontra-se anexa neste documento.
“9 Foco deste estudo como um tipo de CIL.
% carecem de aprimoramentos juridicos, sendo tratados adiante em um subitem especifico.

1 Recintos alfandegados de zona secundéaria trabalham basicamente com importagdo de mercadorias
conteinerizadas, cargas de projetos, veiculos ou cargas de dimensdes que excedem a capacidade fisica dos
contéineres. Na area do granel solido, os portos secos pouco podem fazer devido as peculiaridades da operagdo
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O mesmo pode acontecer na exportacéo: este sistema permite que o exportador
utilize o Porto Seco para depositar sua carga e, a partir do momento que esta entra na
estruturura, todos os documentos referentes a transacdo podem ser negociados
normalmente, como se a mercadoria ja estivesse embarcada. Pelo sistema, o custo de
armazenagem fica a cargo do importador e, assim que a carga é colocada dentro do

porto seco, cessam as responsabilidades do exportador sobre ela.

Além disso, a legislacdo permite que um Porto Seco estoque mercadoria
importada por meio do regime de entreposto aduaneiro, pelo periodo de um ano
(prorrogavel por mais um ano). Neste caso, os impostos federais somente seréo pagos
no ato da nacionalizacdo, a qual podera ser feita em lotes de produtos, ou seja,

conforme as vendas.

Assim, na exportacdo, ndo ha necessidade de Regime Especial de Exportacédo,
pois o produto sai exportado do Porto Seco. Tem-se ainda o regime de Depdésito
Alfandegério Certificado — DAC: no caso do produto armazenado, é feito todo o
processo de exportacdo e emitido o DAC para que o exportador receba o valor

referente a exportacédo de seu agente financeiro.

De maneira geral, um Porto Seco brasileiro possui, além da Receita Federal, os
seguintes oOrgdos de suporte e fiscalizacdo: a Receita Estadual, o Ministério da
Agricultura, a Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria — ANVISA e o Instituto Brasileiro
do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis — IBAMA, os quais sao
anuentes nas transacbes de importacdo e exportacdo. Dessa forma, todo o
encaminhamento de importacdo ou exportacdo é resolvido de forma rapida e segura na

prépria estrutura.

A criagdo dos regimes aduaneiros aplicados em &reas especiais proprocionou
maior dinamismo as atividades do comeércio exterior, contribuindo para a reducdo de
custos logisticos e operacionais das empresas brasileiras que recebem concessao para
sua exploragéo (Faro e Faro, 2007, in Assumpcéao et al., 2009). Este tipo de regime

aduaneiro, existente desde a década de 1970° foi criado, para dar maior velocidade

(Agéncia CNT de Noticias: entrevista com Paulo Catharino Gordilho, presidente da Abepra - Associacao Brasileira
dos Portos Secos, 21/11/2014).

%2 Conhecidos como recintos alfandegados de uso publico, os portos secos sdo armazéns administrados por
empresas privadas que contam com postos de fiscalizacdo da Secretaria da Receita Federal, permitindo, assim, a
movimentacdo e desembaraco de cargas de importacdo e exportacdo. A tentativa de pulverizar os servigos
aduaneiros para além das zonas primarias de comércio exterior — ou seja, fora dos portos e aeroportos — comegou
em 1970, quando foram criadas, pelo governo, as Centrais Aduaneiras de Interior. Nos anos 90, esses
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ao desembaragco aduaneiro e diminuir congestionamentos nos portos brasileiros,
podendo ser instalado emterminais retroportuarios alfandegados e em zonas
secundérias — Estacdes Aduaneiras Interiores (Ricupero e Oliveira, 2007 in ASsumpcao
et. al, 2009). Recentemente, surgiu um novo conceito: Centro Logistico Integrado

Alfandegado.

De 1971 a 1995, a exploracdo destes servicos por empresas privadas, conforme
Lourencgo (2008) in Assumpcéao et al. (2009), era realizada sob autorizacdo da Receita
Federal do Brasil. De 1995 a 2003, as instalacdes sob estes regimes passaram a ter

concessao pelo Estado.

Presentes em diversos pontos do territério nacional, estes regimes tém carater
publico e permitem a agregacdo de valor as mercadorias por meio de pequenas
transformacdes e montagens, com custo reduzido. Além disso, realizam atividades de
movimentagao, armazenagem, processamento de produtos e despacho nas operagdes

internacionais.

Genericamente, tém sido denominados “Portos Secos” por se situarem em zonas
secundarias, ainda que, na maior parte das vezes, precisem utilizar-se dos “portos
molhados” para iniciar ou finalizar as atividades de importacéo e exportacao (Ricupero
e Oliveira, 2007). Tradicionalmente, as importagcbes somam 70% da movimentagdo em

Portos Secos, enquanto as exportacdes respondem por 30%.

Segundo Assumpcéo et al. (2009), até 2007 havia 63 unidades retroportudrias no
Brasil, das quais 27 unidades encontram-se no Estado de S&o Paulo e 4 na Regido
Meropolitana da Baixada Santistas (atendimento ao Porto de Santos prioritariamente).
Essas unidades geraram, em 2007, cerca de 20 mil empregos diretos no Brasil e
movimentaram cerca de 4 milhdes de contéineres (TEUs) com mercadorias no valor de
pouco mais de $ 70 bilhdes (Cardoso, 2007).

Importante destacar que, desde julho de 1995, com a aprovacao da Lei 9.074, os
portos secos s6 podem operar como recintos alfandegados apos licitagao publica, pois
estdo sob controle e supervisdo da Receita Federal. Assim, o servico aduaneiro
explorado nesses estabelecimentos é de carater publico. Destaca-se que antes da

atual legislacdo ser aprovada, um grupo de empresas ja trabalhava com contratos de

estabelecimentos foram renomeados como Esta¢cGes Aduaneiras de Interior, EADIs, e a partir de maio de 1996
passaram a ser conhecidos como portos secos.
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permissdo (em imoveis privados) e concessao (em imoveis publicos) firmados com a

Receita Federal.

No fim de maio de 2003, foi aprovada a Lei 10.684 para regular o setor, a qual
estabeleceu o prazo de 25 anos, com a prorrogacdo por mais dez, para que essas
empresas continuassem explorando o servico aduaneiro. A Figura 3.19 apresenta o
Porto Seco de Juiz de Fora.

Figura 3.19 — Porto Seco de Juiz de Fora (Zona da Mata) — Administrador Multiterminais
Alfandegados do Brasil Ltda®®.

Além dos Portos Secos, existem outros tipos de recintos aduaneiros que tem
contribuido para acelerar os processos logisticos no despacho aduaneiro da carga,
como os Centros de Logistica e Industrias Alfandagadas — CLIAs e as Zonas de
Processamento de Exportacdo — ZPEs. Na pratica, os CLIAs sdo extensdes
diferenciadas da utilidade de um Porto Seco. As ZPEs, por outro lado, por se tratarem
de zonas primarias, equivalem a um porto ou aeroporto, mesmo que a sua area fisica

nao seja proxima ou adjacente a um desses.

De qualquer forma, para o entendimento mais completo sobre 0 processo
aduaneiro e seus recintos, cabe descrever os Regimes Aduaneiros aplicados em areas
especiais ou locais dedicados, como é o caso do Porto Seco. O aspecto mais
imporante é ressaltar a diversidade desses regimes existentes no Brasil. Para tanto,

*3 0 Porto Seco da Zona da Mata foi inaugurado em Outubro de 1997 e estéa localizado em Juiz de Fora. O terminal
conta com 130.383 m? de area alfandegada, sendo 10.000 m2 de armazéns cobertos, 117.783 m2 de area de patio
para armazenagem de veiculos, contéineres ou carga solta, e mais 2.600 m? de &rea construida com instalacdes
administrativas, escritérios da Receita Federal, ANVISA, Ministério da Agricultura, vestiarios, refeitérios, oficina de
manutencao, sala para suporte aos despachantes e transportadoras, CPD e Administragdo Multiterminais.
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antes de descrever os CLIAs e ZPEs, da-se, na sequéncia, destaque aos tipos de
Regimes Aduaneiros Especiais permitidos na legislag&o brasileira.

3.3.4.1 Regimes Aduaneiros Especiais

Os Regimes Aduaneiros existentes estdo previstos no Regulamento Aduaneiro
nacional, nas instrucfes normativas, e nas normas da Secretaria de Comércio Exterior
— SECEX, ligada ao Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior —
MDIC (Werneck, 2008).

Estes mecanismos podem ser combinados e utilizados de acordo com suas
potencialidades e com as necessidades das pessoas fisicas e juridicas (Werneck,
2008). Assim, podem-se considerar 0S seguintes tipos de regimes aduaneiros
especiais®: Drawback; Transito Aduaneiro; Admissdo Temporaria; Exportacdo
Temporaria; Entreposto Industrial sob Controle Aduaneiro Informatizado — RECOF;
Regime Aduaneiro Especial aplicado a exportacdo e importacédo de bens destinados as
atividades de pesquisa e lavra das jazidas de petréleo e de gas natural — Repetro; e,
Recinto Especial para Despacho Aduaneiro de Exportacdo — REDEX.

Drawback®®

7

Segundo Bizelli (2006), este Regime Aduaneiro é considerado de incentivo a
exportacdo, ao possibilitar a competitividade de bens destinados ao mercado
internacional. Permite aos fabricantes de produtos destinados exclusivamente a
exportacdo, importar insumos (como matérias-primas, materiais secundarios,
embalagens, partes e pecas para fabricacdo, beneficiamento ou composi¢do de outro
produto a exportar ou jA exportado) sem impostos ou taxas. O regime pode ser

aplicado nas seguintes modalidades:

a) Suspensao: permite que o exportador, antes de efetivada a importacao,

tenha suspensos 0s impostos para importacdo de insumos a serem

> A referéncia geral, utilizada para este item vem do trabalho de Alves (2008).

*0 regime aduaneiro especial de drawback, instituido em 1966 pelo Decreto Lei n°® 37, de 21/11/66, consiste na
suspenséo ou eliminacao de tributos incidentes sobre insumos importados para utilizagdo em produto exportado. O
mecanismo funciona como um incentivo as exportagdes, pois reduz os custos de produgdo de produtos exportaveis,
tornando-os mais competitivos no mercado internacional. http://www.receita.fazenda.gov.br/aduana/Drawback
/regime.htm.
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b)

utilizados na fabricacdo de um produto destinado a exportacdo. Ou seja, é
vinculada a um compromisso de exportagéo futura.

Isencéo: possibilita a isencdo dos impostos na importacdo de insumos
destinados a reposicao de estoque, na mesma quantidade e qualidade dos
utilizados em mercadorias ja exportadas.

Restituicdo: concede a restituicdo dos impostos federais incidentes na
importacdo de insumos anteriormente estabelecida, sendo utilizada por
empresas que nao desejam repor seus estoques pela modalidade Isencéo.
(Bizelli, 2006).

Transito Aduaneiro (Decreto n.° 91.030/85)

Segundo Rocha (2007), esse regime € utilizado para deslocamento de um ponto a

outro do territério aduaneiro, referente a veiculos ou mercadorias, permitindo a

suspensao de tributos. Aplica-se por modalidades como Transito Imediato, Transito

Automatico de Veiculos e Transito Normal. Sdo algumas modalidades de operacéo de

transito aduaneiro®®:

a)

b)

o transporte de mercadoria nacional ou nacionalizada, apos sofrer o
processo de liberacdo para exportacdo, do local de origem ao local de
destino, para embarque ou armazenamento em area alfandegada para
posterior embarque;

o transporte de mercadoria estrangeira para reexportacédo, do local de
origem ao local de destino, para embarque ou armazenamento em area
alfandegada para posterior embarque;

o transporte, pelo territério aduaneiro, de mercadoria estrangeira, nacional
ou nacionalizada, verificada ou despachada para (re)exportacdo e

conduzida em veiculo destinado ao exterior.

O transporte de mercadorias em operacdo de transito aduaneiro podera ser

efetuado por empresas transportadoras previamente habilitadas, em carater precéario,

pela Secretaria da Receita Federal.

A autoridade aduaneira, sob cuja jurisdicdo se encontrar a mercadoria a ser

transportada, concedera o regime de transito aduaneiro, estabelecendo: a rota, o prazo

% Referéncia: http://www.aprendendoaexportar.gov.br/moveis/comext_regimeesp.htm
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para execu¢do da operacao, 0 prazo para a comprovacado da chegada e as cautelas
julgadas necessarias. Destaca-se que as obrigacdes fiscais relativas a mercadoria em
regime especial de transito aduaneiro serdo constituidas em termo de responsabilidade

gue assegure sua eventual liquidacao e cobranca.

Admissdo Temporaria

De acordo com Bizelli (2006), esta modalidade permite que importacdo de certas
mercadorias seja autorizada a permanecer no pais, durante tempo determinado, tendo
suspensao total ou parcial de impostos nas operagdes, com 0 compromisso de serem
reexportadas. Esse regime esta regulamentado pela Instrucdo Normativa — IN SRF n°®
285/03 e legislacbes complementares que tratam de situacdes especificas, e visa

facilitar o ingresso temporario no Pais alguns tipos de mercadorias®’.

Exportacdo Temporaria (Decreto n.° 91.030/85)

Considera-se exportacao temporaria a saida do pais de mercadoria nacional ou
nacionalizada, condicionada a reimportacdo em prazo determinado, no mesmo estado

ou depois de submetida a processo de conserto, reparo ou restauragéoe.

Entreposto Aduaneiro (Decreto n° 91.030/85 e IN SRF n° 79/01)

E o regime que permite, na importacdo e na exportacdo, o depésito de
mercadorias em local determinado, com suspensdo do pagamento de tributos e sob
controle fiscal. O regime sera operado em recinto alfandegado de uso publico
credenciado pela Secretaria da Receita Federal. Poderéao ser credenciados a operar o
regime de entreposto aduaneiro na importacado e na exportagao recintos alfandegados

de uso publicos localizados em®*:
a) aeroporto;

b) aeroporto industrial, se localizado em aeroporto;

" Acessar: http://www.receita.fazenda.gov.br/aduana/RegAdmExportTemp/RegAdm/RegEspAdmTemp.htm.
%8 Acessar: http://www.aprendendoaexportar.gov.br/moveis/comext_regimeesp.htm.
% Estes mecanismos se apresentam caracterizados pelo conceito da Indastria Alfandegada, a qual atua sob

preceitos legais, especialmente a Instru¢cdo Normativa da Secretaria da Receita Federal n° 241 de 2002, e 0 Regime
Especial de Entreposto Aduaneiro.
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c) plataforma portuaria industrial, se localizada em porto organizado ou

instalacao portuaria de uso publico; ou

d) porto seco industrial, se localizado em porto seco (Estacdo Aduaneira de
Interior — EADI).

Entreposto Industrial sob Controle Aduaneiro Informatizado — RECOF

Neste regime, a empresa importa mercadorias que serdo industrializadas por
transformacdo, beneficiamento ou montagem, com negociagdo no mercado
internacional e suspenséo dos respectivos tributos (Rocha, 2007). Em outras palavras,
permite a empresa importar (com ou sem cobertura cambial), com suspensédo do
pagamento de tributos (sob controle aduaneiro informatizado), mercadorias que, depois
de submetidas a operacao de industrializacdo, serdo destinadas a exportacdo. Parte
das mercadorias admitidas no RECOF, no Estado em que foram importadas, podera

ser despachada para consumo.

Este regimeteve sua legislacdo alterada pelo Senado Federal em 28 de maio de
2008 com validade até 31 de dezembro de 2011, e beneficiando o operador portuério,
0s Portos Secos, 0s centros de treinamento, a construcéo de eclusas, o arrendatario de
instalacdes portuarias de uso publico e a empresa autorizada a explorar instalacées

portudrias de uso privativo misto®® (Alves, 2008).

Regime Aduaneiro Especial aplicado a exportacdo e importacdo de bens

destinados as atividades de pesquisa e lavra das jazidas de petréleo e de gas
natural = REPETRO

O REPETRO atende aos bens destinados as atividades de pesquisa e lavra das
jazidas de petroleo e de gas natural em normas especificas da Secretaria da Receita
Federal, sem a incidéncia dos tributos federais — II, IPI, PIS e COFINS, além do
Adicional de Frete para Renovacdo da Marinha Mercante — AFRMM (Bizelli, 2006).

Ressalta-se que este beneficio se extende as maquinas e instrumentos sobressalentes,

% | egislagdo Basica:
- Decreto n° 4.543, de 26/12/02, arts. 372 a 380- Decreto n° 2.412, de 03/12/97.
- Instrugdo Normativa SRF n° 80, de 11/10/01(RECOF Aeronautico).
- Instrugdo Normativa SRF n° 90, de 06/11/01.
- Instrugdo Normativa SRF n° 189, de 09/08/02 (RECOF Aeronautico).
- Instrugao Normativa SRF n° 254, de 11/12/02 (RECOF Aeronautico).
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ferramentas, partes e pecas necessarias as atividades de pesquisa e lavra de petréleo
e gas, conforme regulamentado no Anexo Unico da Instru¢do Normativa RFB 1,415.

Recinto Especial para Despacho Aduaneiro de Exportacdo — REDEX

Caracterizado como um local que possibilita despacho aduaneiro de exportacao,
o qual pode ser feito em recinto ndo alfandegado de zona secundaria, localizando no
estabelecimento do proprio exportador ou outra localidade para uso de demais

empresas exportadoras (Rocha, 2007).

A fiscalizacdo no regime se d& por equipe da SRF em carater eventual ou
permanente, dependendo da demanda alcancada pelo Redex. Sdo caracteristicas
desse recinto: a natureza privada na prestacao do servico; a definicdo pela iniciativa
privada da cidade ou regido para abrigar o regime e; a condicdo permanente do prazo
de alfandegamento, atendendo apenas fluxos de exportagcédo, sem quaisquer requisitos

de seguranca logistica obrigatorios.

Por fim, cabe salientar que além dos regimes apresentados, ha outros
mecanismos de incentivo ao comércio exterior, tais como (Bizelli, 2006): Area de Livre
Comércio; Regime Especial de Importadores de Insumos — RECOM; Regime Especial
de Petrdleo Bruto (e seus derivados) e posterior exportacdo — REPEX; Regime
Especial de Free Shop ou Loja Franca; Depésito Alfandegado Certificado; Depdsito
Especial; Depdsito Afiancado; Depdsito Franco; Regime Especial de Tributacdo para a
Plataforma de Exportacdo de Servicos de Tecnologia da Informacdo — REPES e;
Regime Especial de Aquisicdo de Bens de Capital para Empresas Exportadoras —
RECAP.

3.3.4.2 Centros Logisticos e Industriais Aduaneiros — CLIAs

Conforme avaliado por Assumpcao et. al (2009), o regime aduaneiro especial
possibilita também operacdes de industrias alfandegadas. Conceituada como a
instalacdo de uma linha de producao industrial em area delimitada por um Recinto
Alfandegado, é autorizada a operar sob regime de Entreposto Aduaneiro, com
permissao para receber insumos importados ou nacionais, agregando valor a partir da

suspensao de impostos Estaduais e Federais.
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A Figura 3.20 ilustra o fluxo de operacdo de uma industria alfandegada, em que
se apresenta o principio de se agregar valor a produtos importados ou nacionais
voltados principalmente a exportacdo configurando-se, pois, como um instrumento
direcionado ao incentivo ao comércio exterior. Eventuais nacionalizacdes deverao ter a

incidéncia dos impostos cabiveis.

PASSO A PASSO, COMO FUNCIONA A INDUSTRIA ALFANDEGADA.

INSUMOS IMPORTADOS INSUMOS NACIONAIS
Regime Especial Regime Especial (;8
&—) Entreposto Aduaneiro Entreposto Aduaneiro = " ‘?
Importacéo \ / Exportacdo R
EN

RECINTO ALFANDEGADO

EXPORTACAO l NACIONALIZACAO

Confirma Isen¢éo de Impostos Realiza Pagamento de Impostos

- PRODUTO '

Figura 3.20 — Fluxo da Industria Alfandegada.
Fonte: Ciesa S/A, Outubro (2007) in Assumpcdao et. al (2009).

A necessidade de modernizar mecanismos de fomento as exportacfes, bem
como de reducéo de custos no Brasil, levou autoridades aduaneiras e empresarios do
setor (logistica e comércio exterior) idealizarema idealizar a industria alfandegada
brasileira a partir da experiéncia consagrada em varios paises, sobretudo aqueles em
que o Comércio Internacional tem participacdo expressiva em suas economias
(Assumpcéo et. al., 2009).

Assim, a partir de 2003, o setor privado buscou junto ao governo, a alteracao do
regime juridico, que se deu por meio da edicdo da Medida Proviséria 320/2006, a qual
propOe a reestruturacdo do setor de logistica portuaria e aduaneira e o modelo juridico das

EADI’s, criando, assim, o Centro Logistico e Industrial Aduaneiro — CLIA (Quadro 3.7).
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Quadro 3.7 — Operacdes e caracteristicas de Centro Logistico e Industrial Aduaneiro e Porto

servigo

Seco.
Requisitos CLIAs Portos Secos
3 Publico
Natureza da Prestacédo de . o .
Privado (permisséo e/ ou concesséo-

licitac&o)

Localizacéo (Cidade/regiao)

Definido pela iniciativa
Privada

Definido pelo governo no
edital de licitagédo

Estrutura minima (patio,

Definido pela iniciativa

Definido pelo governo no

armazém, etc.) Privada edital de licitagédo
Limitado ao contrato de
Prazo de Alfandegamento Permanente L
permissédo, em geral 10 anos
Fluxos atendidos Importacao/Exportacéo Importacao/Exportagéo

Sistema de Vigilancia e
monitoramento do audio e
video do recinto integrado ao
Sistema de Gestao Logistica;
Scanners para contéineres e
paletes; plano de
continuidade do negécio;
laboratério para coleta de
amostras e analises

Seguranca Logistica Sistema de vigilancia

(requisitos obrigatdrios) Eletrénica

Todos 0s regimes previstos
na legislacado aduaneira e
IndUstria Alfandegada

Todos os regimes previstos

Servigos agregados . ~ .
na legislacdo aduaneira

Fonte: Adaptado da Revista Tecnologistica (2007) in Assumpcao et. al (2009).

Segundo a Instrugcdo Normativa 241/02, estabelecida pela Receita Federal do
Brasil, os Recintos Alfandegados credenciados para receberem estas linhas de
producdo destinadas, prioritariamente, ao mercado externo terdo as seguintes
denominagdes: Aeroporto Industrial; Plataforma Portuaria Industrial e/ou Porto Seco

Industrial.
Neste sentido, Keedi (2007) argumenta que:

O atual CLIA ndo é apenas uma area de despacho, nacionalizacdo e
desnacionalizacdo de mercadorias, mas uma forma mais abrangente de area
alfandegada, criando melhores condi¢fes para a logistica. (Keedi, 2007)

Destaca-se que os Centros de Logistica e Industrias Alfandegadas no Brasil sdo
condicionados a questbes econdmicas, politico-legislativas, tributario-fiscais, entre

outras. Como exemplo, cita-se o0 caso do Projeto de Lei do Senado n° 327, de 13 de
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dezembro de 2006, que substituiu a Medida Provisoria n° 320 de 24 de agosto de
2006. Porem, houve rejeicdo, conforme o relato do entdo Senador Jodo Alberto Souza
(PMDB-MA), o qual considerou a matéria ndo objeto de Medida Proviséria — MP,
argumentando que, além de ndo ter sido suficientemente discutida, ndo possuia

pressupostos constitucionais. Dessa forma, a criagéo definitiva dos CLIAs ficou adiada.

A MP 320 foi elaborada a partir do Projeto de Lei 6.370/05, que j& previa o fim do
processo licitatério para abertura destes recintos e ndo obteve aprovacdo no
Congresso. A nova legislacdo objetivava, conforme informacbes da pesquisa de
campo: melhorar a logistica do comércio exterior brasileiro; simplificar procedimentos
para agilizar os fluxos; proporcionar mais seguranca e qualidade ao controle aduaneiro
e; regularizar a situacdo das empresas que funcionavam sob medida judicial. Contudo,

instituicées e autoridades criticam-na destacando, segundo Sales e Sousa (2006):

e Frente Nacional dos Permissionados dos Recintos Alfandegados, que
consideram as atividades de Portos Secos como sendo servicos publicos
gue devem ser licitados e nao licenciados por ato administrativo da Receita
Federal do Brasil como estabelece a nova legislagéo.

e Sindicato Nacional dos Auditores Fiscais da Receita Federal (Unafisco),
para a qual as novas regras representam sérios riscos para o Estado e
para a Sociedade Brasileira, ndo dando garantia de controle das
mercadorias que entram e saem do pais, dificultando a fiscalizacéo.

e Associacdo Nacional dos Portos Secos — ANPS, que considera inviaveis
recintos alfandegados, destinados a armazenar cargas importadas e para
exportacdo, operando sem fiscalizacdo de agentes publicos.

e Associacdo Brasileira dos Terminais de Contéineres de Uso Publico —
ABRATEC, que aponta a falta de dialogo com o setor como um dos

principais motivos para a definicdo da legislagéo.

Recentemente, estava em vigor a Medida Provisoria n° 612, de 02 de abril de
2013, que estabelecia mudancas para a instalacdo de portos secos no Brasil, tratando

especialmentem, sobre:
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Reestruturacdo do modelo juridico de organizacao dos recintos aduaneiros
de zona secundaria, alterando a Lei n° 10.865%, de 30 de abril de 2004,
entre outros temas;
No inciso IV do § 1° do seu art. 2°, descreve:
Art. 2° O despacho aduaneiro de bens procedentes do exterior ou a ele
destinados, inclusive de bagagem de viajantes e de remessas postais ou
encomendas internacionais, a armazenagem desses bens, e a realizacdo de

atividades conexas a sua movimentacdo e guarda sob controle aduaneiro
serdo realizados em locais e recintos alfandegados.

8 1° A Secretaria da Receita Federal do Brasil do Ministério da Fazenda
poderé alfandegar:

IV - recintos de estabelecimento empresarial licenciados pelas pessoas
juridicas habilitadas nos termos desta Medida Provisoria;

Complementando, o seu § 2° diz:

8§ 2°0 recinto de estabelecimento empresarial referido no inciso IV do §
1° denomina-se Centro Logistico e Industrial Aduaneiro - CLIA.

Contudo, em 2013, a Medida Proviséria n® 612 perdeu o prazo e nao foi votada.

Independente da atual situacdo legal dos CLIAs, para entendé-los melhor, busca-se

suporte no trabalho de Penha (2009):

Os CLIAs sdo uma nova categoria de aduana, criada com a medida
provisoéria n° 320, de 24 de agosto de 2006, que teve vigéncia de apenas
seis meses, mas durou o suficiente para licenciar cinco recintos.

A medida estipulava que empresas interessadas em prestar 0S servicos
publicos de armazenagem e movimentacdo de mercadorias importadas e
aguelas destinadas a exportacado poderiam obter a correspondente licenca
da Receita Federal, mediante preenchimento dos requisitos técnicos,
financeiros e operacionais legalmente especificados. Tratou-se de
procedimento diferente daquele existente até entdo, que consistia na
licitagdo publica como Unico modo de criagdo das aduanas interiores,

conhecidas como portos secos.

61 Dispde sobre a Contribuicdo para os Programas de Integracdo Social e de Formacdo do Patrimdnio do Servidor
Publico e a Contribuicdo para o Financiamento da Seguridade Social incidentes sobre a importacdo de bens e
servicos e d& outras providéncias.
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e Essencialmente, a nova medida alterou o quadro juridico de criacdo de
novos recintos alfandegados na zona secundaria® ao fazer migrar a
iniciativa privada o interesse e a possibilidade do alfandegamento, quando
eles eram de competéncia do governo federal.

e De acordo com o documento de Exposicdo de Motivos®® da medida
provisoéria, o risco de comprometimento da oferta de servicos aduaneiros
justificava a “liberalizagao” do setor.

e No Brasil, todo procedimento de importagdo ou exportacdo de produtos
deve passar, obrigatoriamente, por uma aduana para que, somente entao,
eles possam seguir para os lugares de destino — dentro do Brasil
(importacdes) ou exterior (exportacdes).

e A aduana é uma area alfandegada, isto é, com limites fisicos estabelecidos
pela Receita Federal, dentro dos quais sdo autorizados 0s servicos de
controle e fiscalizacdo — despacho aduaneiro® — das mercadorias
importadas e daquelas a serem exportadas — sempre realizados pela
Receita Federal.

e O territério nacional pode ser dividido em:

- zona priméaria — aquela de contato limitrofe entre o espaco
econdmico nacional e internacional (portos, aeroportos e postos de
fronteira), na qual é realizada a maior parte dos procedimentos
aduaneiros de importacao e exportacao; e

- zona secundaria — o restante do territério — onde, atualmente,
existem alguns tipos de recintos alfandegados, como portos secos,
terminais alfandegados privativos e Centros Logisticos e Industriais
Aduaneiros (que ainda encontram-se sem a devida legalidade).

- Os CLIAs sédo empresas que dispdem de um conjunto de areas

alfandegadas (na forma de armazéns ou patios) com a presenca de

%2 De acordo com o Decreto-Lei n° 37 de 1966: Zona priméaria - compreendendo as faixas internas de portos e
aeroportos, recintos alfandegados e locais habilitados nas fronteiras terrestres, bem como outras areas nos quais se
efetuem operagdes de carga e descarga de mercadoria, ou embarque e desembarque de passageiros, procedentes
do exterior ou a ele destinados; Zona secundéria - compreendendo a parte restante do territério nacional, nela
incluidos as aguas territoriais e 0 espago aéreo correspondente.

%3 Exposicédo de Motivos — EM n° 00158/2005.

64 Segundo a Secretaria da Receita Federal, o despacho aduaneiro de mercadorias é o procedimento mediante o
qgual é verificada a exatiddo dos dados declarados pelo importador/exportador em relagdo as mercadorias
importadas/exportadas, aos documentos apresentados e a legislacdo especifica, com vistas ao seu desembaraco
aduaneiro.
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um posto da Receita Federal, autorizadas a realizar atividades
aduaneiras, tornando-se, portanto, uma opg¢éo para importadores e
exportadores delegarem o tratamento aduaneiro de suas
mercadorias.

- Podem ser uma opcao atrativa para algumas empresas por
oferecerem maior quantidade de especializagdes nos servigos
aplicados a mercadoria (gerenciamento de estoques, habilitagdo
para tratamento de tipos especificos de produtos, agilidade e
seguranca nos procedimentos) em confronto com 0s portos e
aeroportos que tém outras funcbes além destas para desempenhar,
como carga e descarga de mercadorias e suas movimentacoes.

- Como mostra o fluxograma da Figura 3.21 (pag.125), o caminho da
mercadoria importada ou exportada se torna mais longo quando esta
passa pelo CLIA.

- Nas exportacdes, a mercadoria deixa a empresa exportadora e é
transportada até o CLIA, que realizara todas as operacdes
aduaneiras necessarias para a exportacdo. Do CLIA, a mercadoria é
transportada — ja despachada e, portanto, sob regime de transito
aduaneiro® — até um ponto da zona primaria, caso deva ser
exportada por via aérea (aeroporto) ou maritima (porto), onde sera
diretamente carregada para exportacao.

- Nos procedimentos de importacdo, a mercadoria chega pela zona
primaria e desta parte diretamente para o CLIA, sob regime de
transito aduaneiro porque nao foi ainda nacionalizada. Apenas
quando chega ao CLIA sera sujeita aos servigcos de conferéncia e
controle aduaneiros e, somente depois de cumprida esta etapa,
podera ser transportada a empresa importadora.

- E importante destacar a principal modalidade de importacdo e
exportacdo realizada pelos CLIAs, ja que sd0 muitos 0s regimes

oferecidos por esses recintos.

% Necessario para o transporte de mercadorias importadas ou despachadas a exportagcdo entre dois recintos
alfandegados, realizado por empresa habilitada pela Receita Federal.
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- O regime especial de entreposto aduaneiro® é o mais
demandado, jA& que permite, tanto na importacdo quanto na
exportacdo, a suspensdo dos impostos enquanto a mercadoria nao
€ nacionalizada ou despachada. Neste caso, 0s impostos so
incidem sobre a fragcdo da mercadoria nacionalizada ou
despachada e devem ser pagos apenas depois deste procedimento.
Para o importador ou o exportador, esse regime € interessante
porque permite 0 armazenamento da mercadoria sem a obrigacéo
do pagamento imediato dos impostos, que € realizado apenas
qguando os servigcos aduaneiros sdo prestados (coincidindo com a
demanda do consumo das mercadorias estocadas).

- Outro regime aduaneiro possivel de ser oferecido pelos CLIAs € o
de entreposto industrial®’, que consiste na possibilidade da
realizacdo de pequenos processos de carater industrial
(etiquetagem, marcacao, testes de funcionamento,
acondicionamento e reacondicionamento, montagem e
beneficiamento) por meio da instalacdo de filiais de industrias na
area alfandegada, com aprovacdo da Receita Federal. A ideia é
incentivar as exportacbes pelas vantagens tributarias da
importacdo de matérias primas necessarias a composicao do
produto final a ser exportado. Entretanto, a burocracia envolvida nas
aberturas de filiais dificulta o aproveitamento desse regime e,
atualmente, esses procedimentos contemplam parcela insignificante

dos servicos prestados.

Segundo o endereco eletronico da Receita Federal do Brasil, conforme Quadro
3.8, 0s CLIAs em funcionamento sdo os seguintes (22 no total):

% Estabelecido com o Decreto n° 1.910, de 21 de maio de 1996, ja para os Portos Secos.
%7 Estabelecido pela Instrugdo Normativa SRF n° 79/2001 para zona primaria e secundaria.
68 http://www.receita.fazenda.gov.br/Aduana/LocaisRecintosAduaneiros/CentroLogClia/Clia.htm.
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Quadro 3.8 — Centros Logisticos e Industriais Aduaneiros — CLIAs operante no Brasil.

UF Cidade Unlt_jad_efie Codlgo do Administrador CNPJ
Jurisdicéo Recinto
ALF/Porto de Cia. Emporio de Armazéns
BA | Salvador Salvador 5.92.32.01-3 Gerais Alfandegados Ltda. 13.592.092/0001-98
- ALF/Porto de . . .
ES | Cariacica Vitéria 7.95.32.02-0 | Cotia Armazéns Gerais S/A 30.683.536/0001-10
ES | Cariacica ALF/Porto de 7.95.32.039 |Slotec-Cia. de Transportes € | 39 464 451/0001-13
Vitéria Armaz. Gerais S/A
ES | Cariacica Cilz(l;/;orto de 7.95.32.04-7 | Tegma Logistica Integrada S/A 03.649.560/0001-60
Usifast Logistica Industrial S/A
MG | Betim IRF/Belo 6.92.32.01-6 |(Sucessorade ToraTransportes | gq 613 403/0001-21
Horizonte Industriais Ltda, por cisédo
societéria parcial)
MG | Uberlandia DRF/Uberlandia 6.50.32.01-2 | PSC Terminais Intermodais Ltda. | 42.276.816/0001-92
PR | Curitiba IRF/Curitiba 9.99.32.01-6 | ELOG Logistica Sul Ltda. 01.691.041/0009-91
RJ | Rio de Janeiro | ALF/POMo doRio |5 g3 35 7.3 | Mulliterminais Alfandegados do | 31 696 068/0005-73
de Janeiro Brasil Ltda.
. . TRANSCONTINENTAL
RS | Rio Grande DRF/Rio Grande 0.92.32.01-0 LOGISTICA S.A 87.951.448/0001-79
sC | itajai ﬁ;z/iporto de 9.10.32.01-6 | Multilog S/A 78.614.229/0001-03
. ALF/A. I. de ELOG Sudeste S/A (antiga
SP | Campinas Viracopos 8.92.32.01-1 Armazéns Gerais Columbia S/A) 60.526.977/0031-94
SP | Campinas [LEIA | de 8.92.32.02-0 | Libraport Campinas S/A 03.795.647/0002-26
iracopos
NOVA LOGISTICA (antiga
SP | Guaruja Q;E{ESO”O de 8.93.32.03-2 | MESQUITA S/A TRANSP. E 58.180.316/0015-98
SERVICOS)
sp | Jacarei DRF/S&o Jose 8.80.32.01-9 |Yniversal Armazeéns Gerais e 96.237.037/0003-79
dos Campos Alfandegados Ltda.
SP | Santo André | ALF/S&o Paulo 8.94.32.08-8 | EAD! Santo André Terminalde | 3 599 179/0001-33
Cargas Ltda.
ELOG Sudeste S/A (antiga
sP |santos ALHPorto de 8.93.32.01-6 | ARMAZENS GERAIS 60.526.977/0022-01
COLUMBIA S/A)
SP | Santos ALF/Porto de 8.93.32.02-4 | Eudmarco S/A Servicos e 58.138.058/0031-00
Santos Comeércio Internacional
NOVA LOGISTICA (antiga
SP | santos ‘S\E';E{ESO”O de 8.93.32.04-0 | MESQUITA S/A TRANSP. E 58.180.316/0001-92
SERVICOS)
SP | Santos g;g{oPsorto de 8.93.32.06-7 | DEICMAR S/A 58.188.756/0022-10
ELOG S/A (antiga ELOG
SP | Sao Paulo ALF/Sao Paulo 8.94.32.03-7 | Sudeste S/A e, antes disso, 60.526.977/0014-93
Armazéns Gerais Columbia S/A)
EMBRAGEN - Empresa
SP | Sdo Paulo ALF/Séao Paulo 8.94.32.04-5 | Brasileira de Armazéns Gerais e | 54.048.228/0001-80
Entrepostos Ltda.
CRAGEA - CIA. REG. DE
SP | Suzano ALF/Séao Paulo 8.94.32.07-0 | ARMAZENS GERAIS E 44.411.353/0001-50

ENTREP. ADUANEIROS
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Avaliando as informacdes do Quadro 3.8, destaca-se que dos 22 CLIAs, 17 sao
operados por empresas que possuem concessdo de Portos Secos. E o caso, por
exemplo, do CLIA ltajai, ALF/Porto de Itajai (unidade de jurisdicdo) que estad sob
responsabilidade da empresa Multilog S/A, que ja possuia a administragcdo do Porto
Seco de mesma unidade jurisdicionante. Isso demonstra efetivamente uma evolucao
dos Portos Secos para CLIAs, mas concentrado, ainda, em empresas que ja

administravam estas estruturas.

Independente das questbes histéricas e da possibilidade dos Portos Secos
brasileiros evoluirem para CLIAs, a sua importancia para a infraestrutura de logistica e
transporte no Brasil é inegavel, bem como a necessidade da ampliacdo de novos locais
no territorio brasileiro. Como descrito anteriormente, no caso de Portos Secos em
zonas secundarias, sua funcionalidade se da basicamente para atender
importacdo/exportacdo de mercadorias conteinerizadas, cargas de projetos®, veiculos

ou mercadorias de dimensdes que excedem a capacidade fisica dos contéineres.

Importante ressaltar que, para o funcionamento de uma Plataforma Logistica
Intermodal Industrial ou uma Plataforma de Integragéo Intermodal, deve-se considerar
a importancia de areas com recintos alfandegados (Portos Secos). Salienta-se,
contudoque existindo a figura do CLIA, este seria mais adequado como &rea/recinto
alfandegado no caso de CIL do tipo Freight Village.

Da mesma forma, tais areas/recintos alfandegados podem existir e operar
adjacentes a Terminais de Carga Aérea, fazendo com que o transporte de mercadorias
aéreas se torne mais agil (em funcdo do desembaraco) e a menores custos. O
funcionamento desse conjunto associado a um terminal ferroviario, com acesso rodoviario
de alta capacidade, por sua vez, pode gerar condiches excepcionais para atrair clientes,
promovendo facilidades operacionais e maiores colaborac¢des entre empresas de logistica
e transportes. Nesse caso, ter-se-ia um Terminal Intermodal com integragéo rodo-aero-

ferro.

Assim, para este estudo, a principal relevancia dos Portos Secos ocorre como
uma opcdo de CIL em zonas secundarias, a serem localizados em &reas que

apresentem condicbes de concentracdo de determinados tipos de cargas, mas nas

% Considera-se como Carga de Projeto qualquer tipo de carga pesada ou volumosa que devido as suas dimensdes
ou tonelagem nao possa ser transportada em contéineres convencionais, exigindo, entédo, equipamento, caminhéo,
navios ou aeronaves especiais.
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quais se verifique a caréncia dessa estrutura logistica. Todo porto seco €
potencialmente uma “semente” para a criagao de estruturas logisticas mais amplas,
como os Freigth Villages, Terminal Intermodals, Terminais de Cargas Aéreas, Zonas de
Atividades Logisticas Portuarias e até Centros de Distribuicdo de Cargas Urbanas.

Ademais, os portos secos sdo também estruturas fundamentais — e, por isso,
devem ser considerados no processo de localizagdo de CILs — para que sejam
ampliados e aprimorados os Postos de Fiscalizacdo de Fronteiras do Brasil. Devido a
longa historia dos Portos Secos no Brasil, opta-se aqui por ndo explorar melhores
praticas internacionais, pois as questbes legais que envolvem as
concessoes/autorizacdes desse tipo de CIL sdo extremamente peculiares e, como

descritas, ainda carecem de evolucao no arcabouco juridico nacional.

3.3.4.3 Zonas de Processamento de Exportacéo (ZPEs)"°

As Zonas de Processamento de Exportacdo’ sdo tradicionalmente utilizadas em
varios paises para fomentar as vendas para o mercado externo (Oliveira, 2006). Os
produtos fabricados ou montados nessas zonas de extensas areas gozam de isenc¢des
tributarias, incluindo os materiais importados que séo ali manipulados e incorporados
aos produtos a serem exportados. Nos Estados Unidos da América, sdo conhecidas
como Foreign Trade Zones — FTZ e estao presentes nos estados do Texas, Nova York

e Washington.

A Republica Popular da China, principalmente a partir da década de 80, criou
estas areas como suporte basico para o progresso do pais ao captar investimentos e
incentivar as vendas para o exterior. Naquele pais, sdo conhecidas como Zonas
Econbmicas Especiais — ZEE e apresentam como vantagem estratégica a sua
integracdo com o0s terminais portuarios. Esta integracdo permite a formacdo de
verdadeiras plataformas de processamento logistico, tendo como consequéncia a

modernizacdo de seus portos. (Oliveira, 2006)

" Utilizam-se aqui os resultados do levantamento de informag6es sobre ZPEs obtidos no trabalho de Alves (2008).

" As Zonas de Processamento de Exportacdo — ZPE, segundo o MDIC, caracterizam-se como areas de livre
comércio com o exterior, destinadas a instalagdo de empresas voltadas para a producdo de bens a serem
comercializados no exterior, sendo consideradas zonas primarias para efeito de controle aduaneiro. As empresas
gue se instalam em ZPE tém acesso a tratamentos tributarios, cambiais e administrativos especificos. Para o Brasil,
além do esperado impacto positivo sobre o balango de pagamentos decorrente da exportagcdo de bens e da atracédo
de investimentos estrangeiros diretos, ha beneficios como a difusdo tecnolégica, a geracdo de empregos e 0
desenvolvimento econdmico e social.
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O uso extensivo de ZPEs encontra-se também atrelado aos processos bem
sucedidos de desenvolvimento voltados para as exportagcdes, adotados pelos famosos
“Tigres Asiaticos” (Cingapura, Coréia do Sul e Taiwan) e, mais recentemente, pela
China e pela india. (Braga, 2008).

Nesta modalidade, permite-se, sobretudo, a reducdo de custos de logistica
internacional, envolvendo a gestdo de seus componentes interdependentes (transporte,
armazenagem, inventario, questdo fiscal e ambiental, fluxo de informacdes,
embalagens e estoques) em zonas livres. Estas, geralmente, estdo estabelecidas em

locais privilegiados e com vocagao exportadora.

Nesse contexto, as ZPEs possibilitam, entre outras coisas: (i) industrializacdo e
modificacdo de produtos com suspensdo de impostos de setores eletrbnico,
farmacéutico, téxtil, confeccdo de calcados e brinquedos, automobilistico, maquinas e
equipamentos, entre outros; (i) maior seguranca para mercadorias armazenadas, 0
que reduz o valor do seguro e; (iii) maior dinamismo nos negécios devido a
possibilidade de parcerias entre empresas estabelecidas nestes regimes (Minervini,
2008).

O regime aduaneiro especial das ZPEs foi instituido no Brasil pelo Decreto-Lei n°
2.452, de 29 de julho de 1988, no Governo do ex-presidente José Sarney. Na época,
esse instrumento legal autorizou o Poder Executivo a criar ZPEs por meio de edi¢do de

decreto presidencial.

Para tracar a orientacdo da politica das ZPEs, estabelecer requisitos, analisar
propostas, dentre outras atividades, o normativo criou o Conselho Nacional das
Zonas de Processamento de Exportacdo — CZPE. As Zonas de Processamento de
Exportacédo — ZPEs permaneceram sem regulamentacgéo definitiva e em discusséo no
Congresso durante quase duas décadas. Objeto de modificagbes e modernizagédo para
acompanhar a realidade econémica do pais, o Senado aprovou o texto do Projeto de
Lei de Conversdo — PLV 15/08, cuja proposta foi sancionada pelo ex-presidente Luiz

Inécio Lula da Silva.

A aprovacdo da Lei 11.508/2007" (que dispde sobre o regime tributério, cambial

e administrativo das Zonas de Processamento de Exportacdo, e da outras

2Em 2007, o Decreto-Lei n° 2.452, de 29 de julho de 1988, foi revogado pela Lei n°® 11.508, de 20 de julho de 2007,
que manteve a competéncia do Conselho para definir as normas, os procedimentos e os parametros do programa,
segundo os quais os agentes envolvidos devem balizar suas acdes.
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providéncias), complementada pelas Leis 11.732/2008"° e 12.767/2012, se deu por
negociacdes entre o Executivo e Senadores de oposi¢cao sobre alguns pontos. Dentre
eles, destaca-se 0 que prevé pagamento integral dos impostos incidentes sobre a
porcentagem da producao de empresas instaladas nas ZPEs para venda no mercado

nacional.

Este novo regime aduaneiro especial insere o Brasil no rol dos quase 116 paises
que utilizam mecanismos semelhantes. Para regulamentar a Lei n® 11.508/2007, foram
publicados os Decretos n° 6.634/2008 - que dispbe sobre o CZPE - e n° 6.814/2009,
que dispde sobre o regime tributario, cambial e administrativo das ZPEs. As ZPEs
brasileiras implantadas, conforme legislacdo aprovada, seguirdo as seguintes etapas

basicas até sua efetiva operacionalizacdo conforme exposto na Figura 3.21.

3 Altera as Leis n° 11.508, de 20 de julho de 2007, que dispGe sobre o regime tributario, cambial e administrativo
das Zonas de Processamento de Exportacao, e 8.256, de 25 de novembro de 1991, que cria areas de livre comércio
nos municipios de Boa Vista e Bonfim, no Estado de Roraima; e da outras providéncias.

Etapa 4: Estudo dos Modelos Operacionais, de Investimentos e Negocios Associados aos CILs - Tomo |
123



Desenvolvimento de Metodologia para Implementacao de Centros de Integracao Logistica - CIL

\

"/~ MODELO ANTIGO

MODELO NOVO

/~ MERCADOINTERNO /" ZPE /~ MERCADO EXTERNO
Fornecedores de Operacél de exportagao Operagao nd exterior Fornecedores de
insumos, bens de i insumos, bens de
capital e servigos T \ ) capital e servigos

' Y Y
impostos e contrato de contrato de impostos e
contribuigoes cambio cambio contribuigoes
Compradores de B Compradores de
e “Operagao nb exterior T R
M“ ey
Operacho probide Exporta 100% ¢a produgdo
Fornecedores de Operagao np mercado interno Operagdo de mportagao Fornecedores de
insumos, bens de i insumos, bens de
capital e servigos T capital e servigos
\J ]
Suspenséao Suspensio Exigéncia de
de impostos e FQES i cTE de impostos e contrato de
contribuigbes contribulgdes cambio
Compradores de Vl Compradores de
bens finais e - »|  bensfinaise
servigos Operacao np mercado intemo Operacéo de gxportacao servigos
Vende até 20% da receita bruta Vende pelo menos 80% da receita bruta

.

Figura 3.21 — Fluxo da Industria Alfandegada.

Fonte: Abrazpe, 2008, in Alves (2008).
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Atualmente, 23 ZPEs se encontram em diferentes fases pré-operacionais,
distribuidas em 20 estados brasileiros:

e ZPE de Senador Guiomard (AC);
e ZPE de Boa Vista (RR);

e ZPE de Aracruz (ES);

e ZPE de Vila Velha (ES);

e ZPE de Araguaina (TO);

e ZPE de Barcarena (PA);

e ZPE de Bataguassu (MS);

e ZPE de Corumba (MS);

e ZPE de Barra dos Coqueiros (SE);
e ZPE de Boa Vista (RR);

e ZPE de Céceres (MT);

e ZPE de Fernandépolis (SP);
e ZPE de llhéus (BA);

e ZPE de Imbituba (SC);

e ZPE de Itaguai (RJ);

e ZPE de Assu (RN);

e ZPE de Macaiba (RN);

e ZPE de Rio Grande-RS (RS);
e ZPE de Paranaiba (PI);

e ZPE de Pecém (CE);

e ZPE de S&o Luis (MA);

e ZPE de Suape (PE);

e ZPE de Tedfilo Otoni (MG); e
ZPE de Uberaba (MG).

As Figuras 3.22 e 3.23 ilustram duas ZPEs com o alvara de funcionamento pela

Receita Federal do Brasil — RFB, quais sejam:

e ZPE de Araguaina/TO, criada em 06/09/89 com 300,00 hectares;
e ZPE de Rio Grande/RS, criada em 30/11/93 com 543,78 hectares.
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Figura 3.22 — ZPE de Araguaina/TO.
Fonte: ABRAZPE, 2008, in ALVES (2008).

Figura 3.23 — ZPE de Rio Grande/RS.
Fonte: ABRAZPE, 2008, in ALVES (2008).

Ademais, tramita no Congresso Nacional, ainda sem aprovacéo, o Projeto de Lei
5.957/2013 (originariamente, PLS 764/2011). As principais mudancas defendidas nesse
PL para as ZPEs sé&o:
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a) o aumento de 20% para 40% da parcela que podera ser vendida no
mercado interno; e
b) a inclusdo dos servi¢cos nas ZPEs, uma vez que, hoje, o regime esta restrito

as empresas industriais.

Helson Braga, presidente da Associacdo Brasileira de ZPEs - Abrazpe,
apresentou uma estimativa segundo a qual, com a aprovacdo do Projeto de Lei
5.957/2013, um total de até 600 empresas poderiam ingressar em uma das 23 ZPEs do
Brasil, apesar de apenas a do Ceard estar em funcionamento. Ainda na visdo do
presidente da Abrazpe (Alves, 2008).:

As alteracdes na Lei v8o dar um aspecto mais competitivo ao mercado, ja que &

muito pequeno o0 numero de empresas que conseguem fazer parte de uma ZPE,
exportando 80% da sua producao.

Conforme informacdes coletadas na pagina eletrénica da Associacéo Brasileira de
Zonas de Processamento para Exportacdo — ABRAZEP, tém-se as seguintes

informacBes complementares sobre beneficios para empresas em ZPEs:

No ambito dos Governos Estaduais, as empresas em ZPE podem se beneficiar
ainda da isen¢do do ICMS nas importagfes e nas compras no mercado interno.
O Convénio ICMS 99/1998 do CONFAZ (alterado pelo Convénio ICMS
119/2011) autoriza os estados a isentar do ICMS as saidas internas destinadas
aos estabelecimentos localizados em ZPE; a entrada de mercadorias ou bens
importados do exterior; e a prestacdo do servico de transporte de mercadorias
ou bens entre as ZPEs e os locais de embarque/desembarque, conforme o caso.
Ja o Convénio ICMS 97/2012 autoriza os estados a isentar a cobranca do
diferencial de aliquota, incidente nas transacdes interestaduais envolvendo bens
de capital. Varios estados j& incorporaram estes dispositivos ao seu
Regulamento de ICMS. Na esfera dos Governos Municipais, a tendéncia € no
sentido da isencédo do IPTU das empresas instaladas em ZPE neles localizadas,
por um determinado periodo de tempo.

Com a regulamentagdo das ZPEs, abriram-se linhas de fomento, sendo
emblematica a do Banco do Nordeste do Brasil — BNB. Este banco mantém uma linha
de crédito dirigida as Pessoas Juridicas responsaveis pela administracdo ou
implantagéo das Zonas de Processamento de Exportagédo — ZPE. A linha de crédito em

questdo é destinada ao financiamento da implantacdo, ampliacdo, modernizacédo e
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reforma das ZPE criadas na area de atuacdo do BNB (Regido Nordeste e partes dos
Estados de Minas Gerais e Espirito Santo).

A referida linha de crédito foi estabelecida no ambito do Programa de
Financiamento a Infraestrutura Complementar da Regidao Nordeste — PROINFRA com
recursos do Fundo Constitucional de Financiamento do Nordeste — FNE, e € fruto do
Acordo de Cooperacgdo firmado entre o Ministério do Desenvolvimento, Industria e
Comeércio Exterior — MDIC, por meio da Secretaria Executiva do Conselho Nacional das
Zonas de Processamento de Exportacdo, e o Banco do Nordeste do Brasil (MDIC,
2014)™,

O MDIC editou e publicou, em 2009, um “Manual ZPE”. Nesse manual, registram-

se as finalidades de uma ZPE:

e Atrair investimentos estrangeiros;

Reduzir desequilibrios regionais;

Fortalecer a Balanca de Pagamentos;

Promover a difuséo tecnoldgica;

Criar empregos;

Promover o desenvolvimento econémico e social do pais; e

Aumentar a competitividade das exportacdes brasileiras.

Sobre incentivos fiscais, o citado documento registra que:

e Para aquisicao de bens e servicos, a empresa instalada em ZPE contara
com suspenséo de:

- No mercado interno
a) IPI;
b) COFINS; e
c) PIS/PASEP.

- Na importagdo
a) Imposto de Importacao — Il;
b) IPI;
c) COFINS - Importacao;

74Dispom’vel em: http://www.mdic.gov.br/sitio/interna/interna.php?area=1&menu=3804. Acesso: dez/2014.
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d) PIS/PASEP - Importagéo; e
e) Adicional de Frete para Renovacdo da Marinha Mercante —
AFRMM.

Quando a aquisicdo for relativa a maquinas, aparelhos, instrumentos e
equipamentos, a suspensdo dos tributos sera aplicada tanto para bens novos como
para usados, os quais deverdo ser incorporados ao ativo imobilizado da empresa
autorizada a operar em ZPE. No caso de importagédo de bens usados, a suspensao
sera aplicada quando se tratar de conjunto industrial e caso seja elemento constitutivo
da integralizacdo do capital social da empresa. Quanto a incentivos cambiais, esse
mesmo documento evidencia que:

O Artigo 15 da Lei 11.508/2007, em seu paragrafo Unico, dispensa as empresas
instaladas em ZPE de cumprirem os limites fixados pelo Conselho Monetéario
Nacional, podendo manter no exterior 100% das divisas obtidas nas suas
exportacdes. Dessa forma, as empresas ficam livres, também, da obrigacdo de
converter em reais as divisas obtidas nas exportacfes. Na data de publicacdo da
Lei 11.508/2007, esse beneficio era exclusivo das empresas que operassem em
uma ZPE. Porém, com a resolugdo do Conselho Monetario Nacional — CMN n°
3.719/2009, o mesmo beneficio é concedido as demais empresas exportadoras.

No caso das ZPEs, a expressa previsdo legal por 20 anos, prorrogaveis por igual
periodo, enseja maior seguranga na manutenc¢éo do beneficio.

Sobre os incentivos administrativos, as ZPEs gozam de privilégios. Por exemplo,
o artigo 12 da Lei 11.508/2007 estabelece que as importacBes e exportacdes de
empresa autorizada a operar em ZPE tém dispensa de licenca ou de autorizacdo de
orgdos federais, com excecdo dos controles de ordem sanitaria, de interesse da
seguranca nacional e de protecdo do meio ambiente. A dispensa de licencas ou

autorizacfes ndo se aplicara a exportacdes de produtos:

e (destinados a paises com o0s quais o Brasil mantenha convénios de
pagamento, pois se submetem as disposicOes da legislacdo que trata da

matéria,
e sujeitos a regime de cotas aplicaveis as exportacdes do Pais; e

e sujeitos ao Imposto de Exportacéo.
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Além desses, ainda se encontram outros beneficios para empresas instaladas em
uma ZPE:

e Segundo a Lei 11.508/2007, as empresas instaladas em ZPE poderao
contar ainda com a aplicacdo dos seguintes incentivos ou beneficios
fiscais:

- Os previstos para as areas da SUDAM, SUDENE e dos Programas
de Desenvolvimento da Regido Centro-Oeste que visem a promocao
do desenvolvimento regional.

- Os previstos no art. 9° da Medida Provisoria n°® 2.159-70 de 2001
(Promocao Comercial no Exterior):

a) Possibilidade de reducdo a zero da aliquota do IR incidente
sobre remessas ao exterior para pagamento de despesas
relacionadas com pesquisa de mercado no exterior e
promocao de produtos brasileiros.

- Os previstos na Lei n° 8.248 de 1991 (Lei da Informética e
Automacao):

a) As empresas que investirem em atividades de pesquisa e
desenvolvimento em tecnologias da informacdo poderdo
pleitear incentivos para bens de informatica e automacao.

- Os previstos nos Arts. 17 a 26 da Lei n° 11.196 de 2005 (Programa
de Inclusao Digital — PID):

a) Possibilidade das empresas que atuam em atividades de
pesquisa e desenvolvimento de inovacdo tecnolégica em
obterem os incentivos ligados aos dispéndios realizados em
Pesquisa e Desenvolvimento — P&D (deducéo, depreciacao
integral, amortizagdo, crédito de tributo retido na fonte,
reducdo de IRRF de remessas destinadas ao registro e
manutenc¢ao de marcas).

e As empresas em ZPE poderao se beneficiar ainda da isencdo do ICMS,
dependendo da decisdo de cada Estado e do Conselho Nacional de
Politica Fazendaria — Confaz, nas importacdes e nas compras no mercado

interno.
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Destaca-se que a proposta de criacdo de ZPE, conforme o Decreto n° 6.914/09
deverd ser apresentada pelos Estados ou Municipios (em conjunto ou isoladamente,
conforme os procedimentos estabelecidos na Resolucdo CZPE n° 002) ao proprio
Conselho, que, apds sua analise, podera submeté-la a decisdo do Presidente da
Republica. Cumpre ressaltar que a apreciacdo das propostas de criagdo de ZPE sera
realizada de acordo com a ordem de protocolo no CZPE".

Estabelecida uma ZPE, a solicitacdo de instalacdo de empresa em sua area sera
realizada mediante apresentacdo de projetos, e devera seguir 0S requisitos

estabelecidos na Resolugcdo CZPE n° 003.

Os projetos submetidos a apreciacdo do CZPE deverdo estar acompanhados de
documento firmado pelo representante legal da Administradora da ZPE a qual se
destinam, manifestando a aceitacdo do empreendimento. Nos projetos, devera constar
relacdo dos produtos a serem fabricados de acordo com sua classificacdo na
Nomenclatura Comum do MERCOSUL — NCM.

Compete ao CZPE aprovar os projetos industriais, inclusive os de planta
inicialmente instalada. Apés a aprovacao, os interessados deverdo constituir empresa
no prazo de noventa dias nos termos estabelecidos pelo CZPE. A inobservancia do
prazo citado acima implicara revogacéo do ato de aprovacao do respectivo projeto.

Segundo o “Manual ZPE”, do MDIC, os requisitos gerais para a criacéo e

funcionamento de uma ZPE sao:

e As ZPEs deverao ser criadas em regides menos desenvolvidas.

e Deve-se observar o disposto na orientacdo superior da politica das ZPEs, a
ser fixada pelo CZPE.

e O Estado ou Municipio devera prover a infraestrutura e servicos de

utiidade publica que atendam a demanda gerada pela atividade

5 0 Conselho Nacional das Zonas de Processamento de Exportacdo — CZPE é um 6rgao colegiado integrante da
estrutura basica do Ministério do Desenvolvimento, Inddstria e Comércio Exterior — MDIC e tem a seguinte
composicgao:

a) Ministro de Estado do Desenvolvimento, Indistria e Comércio Exterior, na qualidade de

Presidente;

b) Ministro de Estado da Fazenda;

¢) Ministro de Estado do Planejamento, Orgamento e Gestao;

d) Ministro de Estado da Integracéo Nacional;

e) Ministro de Estado do Meio Ambiente; e

f) Ministro de Estado Chefe da Casa Civil da Presidéncia da Republica.
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desenvolvida na ZPE, como, por exemplo, transporte, energia elétrica e
segurancga publica.

e A proposta elaborada pelos Estados/Municipios deve atender,
rigorosamente, ao disposto no art. 2° da Lei 11.508/2007 e ao Decreto de
6.814/2009. A proposta de criacdo da ZPE sera examinada pelo CZPE,
que, aprovando-a, recomendara sua criacdo ao Presidente da Republica.

e A administradora deverd4 arcar com 0s custos para as instalacdes e
equipamentos necessarios as atividades de controle, vigilancia e
administracdo aduaneira local.

e Antes de iniciar o funcionamento, a area da ZPE devera ser devidamente
alfandegada pela Secretaria da Receita Federal do Brasil.

e Mercadorias produzidas em ZPEs ndao podem gerar impactos negativos a
indUstria nacional. Neste sentido, a producdo e seus impactos seréo

monitorados pela Secretaria-Executiva do CZPE.

Como pode ser deduzido da informacdo grifada acima,uma ZPE contém um
recinto aduaneiro. Por ser considerada uma zona priméria, equivale ao status de um
porto ou aeroporto alfandegados. Assim, pode induzir, na sua area de influéncia

(hinterlandia), um Porto Seco (ligado a sua unidade jurisdicionante).

Em tese, conceitualmente (guardando, contudo, as devidas propor¢cbes e
especificidades), uma ZPE (no ambito brasileiro) localizada/delimitada em area com
acessos e servicos intermodais seria equivalente a uma Plataforma Logistica
Intermodal Industrial, restrita, contudo, a uma producéo industrial que é exclusivamente

voltada para o comeércio exterior.

Quanto as vantagens e desvatagens para uma empresa operar em uma area de
ZPE, o “Manual ZPE” registra os incentivos fiscais e a simplificagdo das operacdes. Em

sumau

e O fato de ndo haver necessidade de licencas e estar em uma area
alfandegada, com desembaraco aduaneiro no proprio local, implica
sensivel reducéo dos custos operacionais;

e H& flexibilizagdo nos procedimentos de importagdo de maquinas,

aparelhos, instrumentos e equipamentos, inclusive usados;
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e Ao contrario de outros regimes aduaneiros especiais, hdo ha exigéncia de
prazo maximo para efetivacdo de exportacées com usufruto da suspenséo
de determinados tributos no momento da importagdo de insumos, bem
como nao ha exigéncia de Licencas de Importacéo; e

e Também em comparagcdo com outros regimes, o grau de confianca € maior
para o investidor, uma vez que nao se sujeita a revogac¢ao e alteracéo, e

tem o prazo minimo de 20 anos.

Em relacdo as desvantagens, destacam-se:

e O fato dos beneficios das empresas instaladas em ZPEs se restringirem
aos expressos na Lei 11.508 as impedem de obter outros incentivos;

e Devido ao seu carater eminentemente exportador, as ZPEs nao séao
adequadas aqueles que desejam vender seus produtos ao mercado
interno; e

e Elevado grau de exigéncia desde a apresentacdo da proposta de criacédo
de ZPE.

Neste ponto, cabe ressaltar que todo o processo de formacédo e instalacdo de
uma ZPE é controlado pelo setor publico. Inicia-se por interesses no ambito do
Municipio/Estado e depende de um regime burocratico junto a Federacédo, por meio do
MDIC, inclusive para que uma empresa tenha autorizacdo para se instalar em sua

area. Este é, em si, um dos maiores obstaculos ao seu desenvolvimento no Brasil.

Além disso, o fato dese restringir a producao industrial destinada a exportacéo é
um limitante para os interesses privados, reduzindo significativamente o conjunto de
empresas que se adequam a esse regime. Os elementos conflitantes entre o setor
publico e privado quanto as ZPEs fica claro pelo proprio objetivo das mesmas,
instituidos e registrados posteriormente no “Manual ZPE”: As ZPEs constituem uma
ferramenta de politica para o crescimento das exportacdes e desenvolvimento

regional. [grifo préprio].
Na sequéncia, o proprio “Manual ZPE” registra:

Porém, o seu sucesso ndo dependerd somente da infraestrutura alocada, da
simplificacdo de procedimentos administrativos e da seguranca juridica, mas
também da integracdo de acles estratégicas na contribuicdo das estruturas
produtivas e sociais das regides em que serdo instaladas [grifo prépriQ].
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O processo de implantacdo de ZPEs no Brasil, independente de todo o historico

de esforcos empreendidos, ainda € incipiente. Basta registrar aqui que, segundo o

Portal Brasil’®, somente em agosto de 2013 a primeira ZPE efetivamente entrou em

funcionamento. A noticia vinculada foi: “Entra em operagdo a primeira Zona de
Processamento de Exportacédo do Brasil”, e, na sequéncia, registrou-se:

A Zona de Processamento de Exportacdo do Pecém, no Ceara, foi inaugurada

nesta sexta-feira (30/08/2013) e é a primeira do Pais a entrar em execucdo. A

ZPE do Pecém integra o Complexo Industrial e Portuario do Pecém, no

municipio de S&o Goncalo do Amarante, a cerca de 60 km de Fortaleza.

Instalado em uma area de 4.271 hectares, o complexo industrial € um grande

projeto que vai abrigar uma siderdrgica, um porto, uma ferrovia, um gasoduto,

duas usinas termelétricas, uma refinaria, entre outras atividades industriais. Com

0 estabelecimento da primeira ZPE no Brasil, os exportadores terdo mais um

mecanismo para fomentar a competitividade de seus produtos no mercado

externo e para agregar valor as exportagées. A ZPE também é um instrumento
para atrair novos investimentos e gera empregos.

Como ja mencionado a estrutura logistica e industrial descrita (ZPE do Pécem)
aproxima-se, conceitualmente, de uma Plataforma Logistica Intermodal Industrial, mas
sua producao industrial se restringe a exportacdo. No caso descrito, a ZPE do Pecém
foi institucionalizada no entdo Complexo Industrial e Portuario do Pecém. Isto por si s0,
€ um enorme atrativo para empresas do setor logistico e de transportes atuarem
gerando sinergia com o setor industrial demandante desses servicos, principalmente
pelo fato do porto ser uma zona primaria alfadengada, o que ja facilitaria a questdo de

alfandegamento da propria ZPE (Figura 3.24).

& http://www.brasil.gov.br/economia-e-emprego/2013/08/entra-operacao-em-a-primeira-zona-de-processamento-de-
exportacao-do-brasil.
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Figura 3.24 — Complexo Industrial e Portuario do Pecém — CIPP.

Fonte: ZPE CEARA, 2015.

No Complexo Industrial e Portuario do Pecém — CIPP, as empresas ja instaladas

e em funcionamento sao:

1) Central Geradora Termelétrica Fortaleza S/A — CGTF
- Producgéo: Implantagdo de uma usina termelétrica destinada a
geracdo de energia elétrica.
2) Termelétrica Ltda (Petrobras)
- Produgéo: Usina destinada a geracao de energia elétrica.
3) Wobben Windpower Ind. e Com. Ltda.
- Producéo: Fabrica de aerogeradores e seus componentes.
4) Jotadois NE Ltda
- Producéo: Fabricacédo de premoldados de concreto.
5) Tortuga Cia Zootecnia Agraria
- Producgédo: Fabricacdo de suplementos e concentrado mineral para
nutricdo animal.
6) Votorantin Cimentos
- Producgéo: Fabrica de cimento e argamassa.
7) Companhia Industrial de Cimento Apodi

- Producéo: Fabrica de cimento.
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8) Hydrostec Teconologia e Equipamentos Ltda
- Producéo: Fabricacdo de tubos de aco, carbono, estacas tubulares,

eguipamentos e pecas mecanicas.

As empresas em instalac&o, por sua vez, sdo’":

1) MPX — Pecém Geracao de Energia S/A
- Producéo: Geracédo de Energia.
2) Companhia Siderurgica do Pecém — CSP
- Producéo: Siderurgia.
3) Petroleo Brasileiro S/A — Petrobras (Projeto Lubnor)
- Producéo: Industria quimica.
4) Fuglander Energia Brasil Ltda
- Producéo: Metalmecéanica.
5) Agroenergia do Norte (Termelétrica José de Alencar):
- Producéo: Geracao de energia elétrica e base de gas natural.
6) Eternit S/A
- Produgéo: Fabrica de material de construcao.
7) Aeris Energia S/A
- Producéo: Fabrica de pas de rotores para turbinas de geracédo de
energia elétrica.
8) Refinaria Premium II
- Producéo: Oleo refinado.

De todas as empresas listadas no item “em instalagdo”, a Unica que ja se

encontra no regime de ZPE é a Companhia Sidertrgica do Pecém — CSP’8,

" http://www.zpeceara.ce.gov.br/index.php/cipp/empresas.

"® Primeira empresa brasileira a operar em regime de ZPE, a Companhia Sidertrgica do Pecém — CSP esta orcada
em USS$ 8,1 bilhdes, sendo US$ 5,1 bilhdes destinados a implantacdo da primeira fase. Com uma area total de 989
hectares, a CSP tem como acionistas a Vale (50%), Dongkuk (30%) e Posco (20%). Em termos de geracdo de
empregos, estdo previstos 15 mil empregos diretos e oito mil indiretos apenas na fase de construcdo e quatro mil
empregos diretos e 10 mil indiretos quando em operacao total. A producdo estimada de placas de aco é de trés
milhSes de toneladas ao ano até 2015 (quando da conclusdo da primeira fase) e seis milhées de toneladas ao ano
até 2018 (quando da conclusdo da segunda fase).
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Como acionista majoritaria da CSP, a Vale Pécem’” recebeu, também,
autorizacdo para atuar na mesma ZPE, pois ela sera a fornecedora de minério de ferro

para a CSP.

Como pode ser avaliado, considerando que as atividades comerciais da Vale S.A.
no CIPP®® sdo estritamente voltadas para producdo destinada ao mercado externo, ou
seja, a exportacdo, as vantagens de se operar em uma ZPE sdo enormes. A pergunta
que deve ser feita é: quantas empresas brasileiras, de porte menor que a Vale,

efetivamente possuem seu comércio voltado exclusivamente para exportacao?

Como pode ser deduzido das informacdes anteriores, apenas uma das empresas
em instalacdo no CIPP encontrou vantagens no ZPE, que é, em si, um recinto
aduaneiro (pelo fato de se configurar, como dito antes, em zona primaria e, por isso,

constar de servico aduaneiro).

Considerando que somente a ZPE de Pecém (entre as 24 habilitadas) iniciou
efetivamente suas atividades, impulsionada mais pela inser¢cdo no contexto do CIPP do
que por suas vantagens ao setor industrial do Ceara, tem-se que considerar a
relevancia dessas estruturas, principalmente quando associadas a portos industriais,

Ccomo no caso descrito.

Além disso, ao mesmo tempo em que tais questionamentos sao abordados, deve-
se considerar, também, que as possiveis alteracbes na lei das ZPEs podem
incrementar o interesse pelo seu uso devido a liberalizacdo de maiores percentuais da

producéo industrial para comercializacdo no mercado doméstico.

Assim, estrutura enquanto um recinto alfandegado especial, autorizado pela
legislacdo brasileira (mesmo que ainda em evolucdo) deve ser considerado neste
projeto. Isso se justifica pelo fato de que sua conformacdo tem aderéncia a formagéo

de Plataformas Logisticas Intermodais Industriais (Freight Villages).

& Segunda empresa a ser aprovada pelo Conselho Nacional de ZPEs — CZPE e autorizada a se instalar na ZPE do
Pecém. A Vale Pecém é empresa da Vale S/A voltada para o fornecimento de minério de Ferro & CSP. E autorizada
a operar o patio de minério de Ferro e pelotas, fornecendo a CSP e ao beneficiamento de matéria-prima. Serédo
investidos US$ 96,7 milhGes na implantacdo da Vale Pecém, com expectativa de gerar 180 empregos diretos e de
inicio das operacdes em 2015.

8 0o Complexo Industrial e Portuario do Pecém — CIPP tem como objetivo viabilizar a operagdo de atividades
portuarias e industriais integradas, imprescindiveis ao desenvolvimento de um complexo com caracteristicas de
Porto Industrial. Constituido de dois piers maritimos (um para insumos e produtos siderirgicos e carga geral e outro
para granéis liquidos, em especial 6leo cru e derivados de petr6leo), iniciou as operagdes comerciais em novembro
de 2001 e foi inaugurado em mar¢co de 2002. O Complexo opera movimentando matérias-primas siderurgicas,
produtos siderurgicos acabados, fertilizantes e cereais em granel, contéineres e granéis liquidos e gasosos.
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Além disso, com maiores liberdades produtivas para atender ao comércio
doméstico, as ZPEs podem se tornar, efetivamente, o cerne de desenvolvimento
desses tipos de CILs. Isso seria potencializado se fosse aprovada a proposta do
Projeto de Lei 5.957/2013, sobre a permissao/inclusdo das atividades de servigos nas

ZPEs (atualmente restrita as empresas industriais).

3.3.4.4 Consideracdes sobre Investimento e Negocio em Portos Secos, CLIAs e ZPEs

Visando sintetizar os principais elementos extraidos das analises anteriores em
prol de subsidiar as avaliacbes sobre modelos de investimentos e negocios,
descrevem-se, neste subitem, algumas consideragdes relevantes para o objetivo deste

relatorio.

Considerando as decrigcfes operacionais sobre Portos Secos, CLIAs e ZPEs,
pode-se dizer que, para existirem (instalacbes e operacfes), fazem-se necessarias
autorizacbes por parte do Poder Publico, pois carecem de concessdes e/ou
autorizacbes de instituicdes publicas, tanto para fins de aprovacdo do projeto, como
para 0s seus funcionamentos. As subse¢bes que se seguem apresentam

consideracdes especificas sobre cada estrutura mencionada.

3.3.4.4.1 Portos Secos

No caso dos Portos Secos, ou seja, redutos aduaneiros em zonas secundarias, a
sua proposicdo para funcionamento € uma prerrogativa da Receita Federal do Brasil
(controle e supervisdo). Como descrito a partir de julho de 1995, com a aprovacédo da
Lei 9.074, os portos secos s6 podem operar como recintos alfandegados apos licitacdo
publica. Dessa forma, o servico aduaneiro explorado nesses estabelecimentos €&

considerado publico.

Assim, seja para operar em imoveis privados (investimentos privados) ou em
publicos (patriménios/bens publicos), o setor privado carece da Federagdo para

estabelecer qguando e onde sera ofertada uma licitagdo para concessao desse servico.

Trata-se de um servico publico que opera tanto em uma area publica como em
uma area privada. A empresa que recebe a concessao de um Porto Seco atua como

uma administradora para uma determinada unidade juridiscionante (ver Anexo llI).
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Dessa forma, 0s seus investimentos acabam sempre sendo privados, pois
independente da concesséo do servigo e arrendamento de bens publicos (em alguns
casos), a operacdo deve ser mantida como um negdécio privado. Fica claro, portanto,
gue se da por meio de concesséao de servi¢co publico, para que ocorra um negocio

de natureza privada.

Atualmente, os pleitos para insercédo de novos Portos Secos séo liderados pelo
setor executivo municipal, que inicia tratativas com a Unido (Receita Federal) em face
de anseios ou oportunidades diversas, como, por exemplo, atendimento as

hinterlandias de aeroportos e portos.

De qualquer forma, um CIL do tipo Plataforma Logistica Intermodal Industrial
(Freight Village) ndo pode funcionar em sua plenitude sem que em sua area exista um
Porto Seco. Diversas situacdes que demandam a criagdo de Terminais Intermodais
também carecem de um recinto aduaneiro desse tipo. Para os Terminais de Cargas
Aéreas, isso ndo € necessariamente uma condi¢cdo sine qua non, pois sendo essas
zonas primarias, podem existir como recintos alfandegados. Mas, dependendo da
hinterlandia dos mesmos, outros locais podem demandar Portos Secos associados a

tais unidades jurisdicionais.

De qualquer forma, o modelo de investimento, associado com o modelo de
negocio, € exclusivamente de carater privado. Entretanto, depende de processo sob
responsabilidade do setor publico para concesséo (ver Anexo lll) da administracdo, de
um servico publico, que pode ser executado pela empresa privada que apresente, em

um certame, as melhores condicdes operacionais e tarifarias.

Assim, essas consideracdes sdo extremanente relevantes quando, adiante, forem

descritos aspectos sobre modelos de investimento e negdcio.

3.3.4.4.2 CLIAs

Como descrito anteriormente, os CLIAs seriam uma nova categoria de aduana,
conceituada segundo a medida proviséria n° 320, de 24 de agosto de 2006, que teve
vigéncia de apenas seis meses. A medida estipulava que empresas interessadas em
prestar 0s servicos publicos de armazenagem e movimentacdo de mercadorias
importadas e aquelas destinadas a exportacdo poderiam obter a correspondente
licenca da Receita Federal mediante preenchimento dos requisitos técnicos,
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financeiros e operacionais legalmente especificados. Tratou-se de procedimento
diferente daquele existente até entdo (autorizacao/licencas), que consistia na licitagéo
publica como Unico modo de criacdo das aduanas interiores, conhecidas como portos

SecosS.

Nesse caso, sdo investimentos puramente privados. Em nenhuma hipotese
ocorrem investimentos com recursos publicos. De qualquer forma, o regime esta
regido por licenciamento da Receita Federal. A Portaria RFB n° 711, de 6 de junho de
2013 (que dispde sobre a formalizacdo e o processamento dos requerimentos de
licenca e de transferéncia para o regime de exploracéo de Centro Logistico e Industrial
Aduaneiro), prevé que:

Art. 1° A exploracé@o de Centro Logistico e Industrial Aduaneiro — CLIA depende

de prévio licenciamento concedido pela Secretaria da Receita Federal do Brasil
— RFB.

Paragrafo unico. A formalizacdo e o processamento dos requerimentos de
licenca e de transferéncia para o regime de exploracdo de CLIA devem ser
executados conforme o disposto nesta Portaria.

Art. 2° Podera ser licenciado a explorar CLIA o estabelecimento de pessoa
juridica constituida no Pais, que explore servicos de armazéns gerais,
demonstre regularidade fiscal, atenda aos requisitos técnicos e operacionais
para alfandegamento estabelecidos pela RFB na forma da Lei n® 12.350, de 20
de dezembro de 2010, e satisfaca também as seguintes condigdes:

| — seja proprietéria, titular do dominio atil ou, comprovadamente, detenha
a posse direta do imdével onde funcionara o CLIA;

Il — possua patrimdnio liquido igual ou superior a R$ 2.000.000,00 (dois
milhdes de reais); e

Il — apresente anteprojeto ou projeto do CLIA previamente aprovado pela
autoridade municipal, quando situado em area urbana, e pelo 6rgéo
responséavel pelo meio ambiente, na forma das legislacdes especificas.

Dessa forma, independente das evolugdes juridicas, os CLIAs, mesmo que néo
sendo precedidos por um processo de licitagdo para concessao, carecem de avaliacdo
e autorizacdo (licenca) pelo setor publico, no caso, da mesma instituicdo que trata de

Portos Secos, ou seja, a Receita Federal do Brasil.

Assim, o modelo de investimento e negocio tem concepgdo totalmente privada,

pois, neste caso, o interesse é exclusivo do setor privado.
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3.3.4.4.3 Zonas de Processamento de Exportacdo — ZPEs

Retomando as discussfes anteriores ressalta-se que a proposta de criagao de
ZPEs devera ser apresentada pelos Estados ou Municipios, em conjunto ou
isoladamente. Ou seja, a formacéo da zona primaria em que se instala uma ZPE parte

de um interesse e/ou planejamento publico.

O Estado ou Municipio devera prover a infraestrutura e servigcos de utilidade
publica (inicia-se com investimentos publicos) que atendam a demanda gerada pela
atividade desenvolvida na ZPE, por exemplo, transporte, energia elétrica e
seguranca publica. A proposta elaborada pelos Estados/Municipios deve atender,
rigorosamente, ao disposto no art. 2° da Lei 11.508/2007 e ao Decreto n° 6.814/2009. A
proposta de criacdo da ZPE serd examinada pelo CZPE, que, aprovando-a,

recomendara sua criacdo ao Presidente da Republica.

Assim, esse tipo de estrutura logistica depende, exclusivamente, da planificacédo
territorial estabelecida primeiramente pelas relagbes de interesse das diferentes
esferas do Poder Publico. Até a presente data, mesmo tendo sido estabelecida
legalmente em 1988, somente uma ZPE (ZPE do Pecém, no Complexo Portuéario
Industrial do Porto do Pecém, no Estado do Ceard) esta em funcionamento, com
apenas duas empresas cadastradas (sendo que, na préatica, uma das empresas tem a

Vale S.A. como acionista majoritaria e a outra empresa € a prépria Vale S.A.)

Como também analisado anteriormente, as ZPEs séo destinadas para empresas
que tem como comércio principal (quase que exclusivamente) as exportacdes (pelo
menos 80% de tudo que € produzido), recebendo, para tanto, um conjunto de
beneficios de ordem fiscal, administrativa, cambial e outros. Uma vez criada e
autorizada a operar, contudo, cada empresa interessada em se instalar em uma ZPE

necessita passar por um procedimento liderado por entidade vinculada ao MDIC.

Sendo aprovada, cabe a empresa efetivar o seu modelo de investimento para sua
instalacdo, de modo que o modelo de negdcio segue a sua logica coorporativa, sendo,

portanto, deste ponto em diante, puramente privado.

A combinacdo de modelos de investimentos e negoOcios se da, aqui, por um
processo que se estabelece, inicialmente, pelos objetivos e interesses publicos, de tal
forma que o processo exige do setor publico os investimentos iniciais (ou pelo menos a

garantia de que eles ja ocorrem de forma adequada) para, depois, estabelecer oferta
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ao setor privado, o qual, quando interessado, se autorizado, passa a operar segundo

0s investimentos e negdécios sob sua 6tica, exclusivamente.

3.3.4.5 Consideracbes Complementares

A legislacéo brasileira estabelece os procedimentos, deveres e direitos para todas
as empresas gue operam com importacdo/exportacdo, tornando indispensavel, nesse
contexto, a utilizacdo de recintos alfadengados. Sejam eles em zonas primarias ou
secundarias, o sistema de fluxos logisticos e de transportes nessas operacfes sempre
ocorreu por meio de portos, aeroportos, postos de fiscalizacdo de fronteira (terrestres)

ou, entdo, pelos Portos Secos, podendo, em casos especiais, utilizarem CLIAs e ZPEs.

Dessa forma, no caso dos dois principais tipos de CILs, ou seja, Plataformas
Logisticas Intermodais Industriais e Plataformas Logisticas de Integracdo, para que
existam em sua funcionalidade plena, atendendo ao mercado interno (doméstico) e ao
comércio exterior (importancdo/exportacdo), faz-se necessario concebé-los com
suporte de algum dos recintos aduaneiros descritos anteriormente. Dai deve-se dar
consideravel importancia aos Portos Secos como um tipo de CIL j& concebido,
expandindo-se sua formulacao para um CLIA.

No caso das ZPEs, a atencao especial justifica-se por estas serem concebidas
legalmente como zonas primarias e privilegiarem a instalacdo de industrias. Assim, elas
possuem elevado potencial para serem os cernes de formacdes de Plataformas
Logisticas Intermodais Industriais, principalmente se sofrerem as flexibilidades
previstas no Projeto de Lei 5.957/2013.

Uma caracteristica semelhante para os Portos Secos, CLIAs e ZPEs (mesmo que
difiram em algumas peculiaridades) trata-se da exigéncia de Estudos de Viabilidade
Técncia, EconGmica/Financeira e Ambiental — EVTEA. Trata-se de uma exigéncia
comum do setor publico a diversos tipos de concessdes, autoriza¢cdes ou outorgas; a
esse respeito, como descrito anteriormente, as ZALs também sdo precedidas de
EVTEAs.

Por fim, salienta-se que essas consideracfes serdo resgatadas adiante, quanto
se tratar das peculiaridades das relacdes de modelos de investimetnos e negdocios em
ClLs.
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3.3.5 Centros de Distribuicado de Carga (Distribution Centre)

Para tratarmos desse tipo de CIL, devem-se elucidar, inicialmente, os conceitos

gue envolvem o seu funcionamento.

Quando se trata de Centro de Distribuicdo de Cargas, pode-se afirmar com
seguranca que suas fungdes, normalmente, estdo associadas aos servigos prestados
por Plataformas Logisticas Intermodais Industriais, tanto para o transporte rodoviario

diretamente, como para cargas que utilizam a intermodalidade.

E importante reparar que estamos tratando do contexto da centralizag&o logistica
para distribuicdo, ndo sendo considerado o fato (de esse servico estar ou néo)
dedicado a uma empresa especifica (ou a uma cidade) para fins do controle de cargas
em seu interior. Quando tal dedicacédo ocorre em prol de um aglomerado urbano, tem-

se um exclusivo Centro de Distribuicdo de Carga Urbana.

Pode-se observar, também, a existéncia de um Centro de Distribuicdo de Cargas
operando com um négocio de logistica e transportes € suficiente para que o mesmo
promova servi¢cos dedicados ao controle da carga urbana na regido (ou cidade) em que

se localiza.

Como visto no Apéndice |, Tomo Il, o Freight Village GVZ Glterverkehrszentrum
€, em si, um Centro de Distribuicdo de Cargas de Bremen (Bremen Cargo Center
Distribution), na Alemanha. Este foi o primeiro centro de distribuicao logistica do pais e,
hoje, a area de cerca de dois quildmetros quadrados dispde de mais de 2,05 milhdes
de metros quadrados de espaco de armazenagem. Essa Plataforma Logistica
Intermodal Indutrial fornece servigcos de logistica por meio de 150 empresas, além de

uma forga de trabalho de 8.000 funcionarios.

Dentre as empresas estabelecidas incluem-se: prestadores de servicos de
logistica, servicos de alimentos e bebidas, artesanato e comércio. A multimodalidade &
garantida por acessos aguaticos e terrestres (ferrovias e rodovias); além disso, esse
centro de distribuicdo encontra-se proximo a zona central da cidade e do aeroporto.
Destarte, por sua localizacdo estratégica, Bremen oferece distribuicdo segura e

eficiente para toda a Europa.

Destaca-se, portanto, que um Centro de Distribuicdo de Cargas que atenda a
controles especificos de cargas urbanas pode existir como um servico (dentre outros

existentes) em um centro logistico, como no caso do exemplo dado.
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O objetivo de um Centro de Distribuicdo de Cargas é fornecer servicos de
consolidacdo e distribuicdo de cargas, as quais sdo armazenadas® por periodos
relativamente curtos de tempo (horas, dias ou semanas). Essas estruturas sédo, muitas

vezes, localizadas proximas as principais vias rodoviarias ou terminais.

Os centros de distribuicdo sao estabelecidos, em parte, para lidar com as
diferentes formas de “assincronismos” na distribuicAo de mercadorias, tais como
diferentes ritmos de producdo e consumo. Geralmente estas estruturas organizam a
oferta de servicos em uma determinada area de mercado a partir de “janelas de tempo”

definidas pelas frequéncias de entrega.

Por sua natureza, Centros de Distribuicdo de Carga sao muito comuns em
Terminais de Cargas Aeroportuarios ou portos (fluviais ou maritimos). Assim, as
funcdes de um Centro de Distribuicdo de Cargas sao, inicialmente, um negocio de
logistica e transporte associado as necessidades comerciais que envolvem as
diversidades de processos envolvidos com a coleta, armazenagem, distribuicdo e
entrega de mercadorias. Esse tipo de centro pode ser parte integrante, por exemplo, da
cadeia logistica de uma industria, ou seja, ndo sendo tratado como uma prestacao de

servigos para terceiros, mas sim para a carga propria.

Seja como um servico para terceiros, operado por uma empresa especifica
(prestadora desse servico) ou em um processo combinado (onde se tenha um
condominio logistico, no qual mais de uma empresa atue para tal fim), um Centro de
Distribuicdo de Cargas dedicado ao controle de trafego em centros urbanos tem
algumas peculiaridades. Para conceitua-las, é preciso entender quais sdo e como se

relacionamos agentes desse processo.

O processo de distribuicdo da carga urbana esta relacionado com seus agentes
participantes, quais sejam: a comunidade, que demanda bens e servi¢os; 0s varejistas,
gue sdo um dos pontos de contato das transportadoras e dos operadores logisticos; as
empresas transportadoras que ligam os fabricantes aos varejistas; os fabricantes dos
produtos comercializados; os fabricantes de veiculos de carga e; por fim, as

autoridades locais (Sinay et. al., 2004).

Os problemas enfrentados por todos esses agentes podem ter solugbes

facilitadas em termos da reducdo da atividade geral de caminhdes nos nucleos

8 Um armazém é uma instalacéo concebida para armazenar mercadorias por longos periodos de tempo.
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urbanos, quando existem locais dedicados para a consolidacdo de embarques de
cargas. Assim, o ponto crucial do frete urbano eficiente e discreto, em longo prazo,

parece ser por meio de Centros de Distribuicdo Urbana.

Em um centro de distribuicdo, a carga € reorganizada, possivelmente
armazenada e redistribuida para o seu destino final de uma forma eficiente, ou seja,
com baixo impacto (sem onerar demais a capacidade das vias, em horérios fora da
“‘hora de pico”, com reducdo de impactos ambientais etc.) e com menores custos
(Reisman, 2011)%.

A avaliacéo de atividades de transportes em 17 centros de distribuicdo europeus
relativamente pequenos revelou que as instalagdes (Reisman, 2011):

¢ Reduziam as viagens de veiculos de transporte de mercadorias entre 30%
e 80%;

e Reduziam a distancia percorrida de 30% a 45%;
e Reduziam as emissoes veiculares de 25% a 60%:; e

e Melhoravam dos fatores de utilizacdo dos veiculos de cargas entre 15% e
100%.

Portanto, utilizando-se de uma definicdo ampla, um Centro de Distribuicdo Urbana
(Distribution Centre) € um Centro de Consolidacao (de carga) Urbana — UCC. Pode ser
mais bem descrito como uma facilidade logistica que esta relativamente situada em
estreita proximidade com a area geografica que serve, seja um centro de cidade, uma
cidade inteira ou uma area especifica (por exemplo, um shopping center), a partir da

qual consolida as entregas de cargas dentro dessa area.

Uma série de outros aspectos logisticos de valor agregado e servigos de varejo
também pode ser fornecida no Centro de Consolidagdo Urbana. Em termos gerais, o
propésito chave identificado para UCCs € evitar a necessidade de veiculos para
entregar cargas parciais nos centros urbanos ou outros empreendimentos de grande
porte. Este objetivo pode ser conseguido proporcionando instalacbes em que as
entregas podem ser consolidadas para entrega subsequente na area, num veiculo

apropriado e segundo um elevado nivel de utilizacdo da carga.

8 0 autor usa o termo Centro de Distribuicdo como um termo genérico para qualquer instalacdo que intercepta o
frete antes de sua ultima milha (1,609375 km).
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Séo diversas as existéncias de centros de distribuicdo urbana de carga, como
também sdo diversas as diferentes estratégias de intervencdo por elas promovidas
(Reisman, 2011). Como um exemplo dessa diversidade, em Bordeaux, na Franca, a
construcdo de uma nova linha de bondes no centro da cidade promoveu o
desenvolvimento de um sistema facilitador de algumas entregas que eram tidas como
“quase impossiveis”, de modo que 0 municipio criou um novo esquema de distribuicéo

de mercadorias chamado de Proximidade do Espaco de Entrega (Reisman, 2011).

Cabe destacar, neste ponto, que, no contexto deste trabalho, a concepcao de
Distribution Centre considera seu funcionamento tanto unimodal, como intermodal;
contudo, o maior interesse se da na modelagem intermodal, pois esta associa as
vantagens de mais de um modo de transporte para atender com melhores solucdes as
guestdes de cargas urbanas, ao mesmo tempo em que € um centro de negécios de

cargas, 0 que aproxima esse tipo de estrutura de um Freight Village.

Na pratica, um Freight Village pode funcionar dentro das suas variacdes de
arranjos operacionais, que, em si, envolvem a aproximacao da integracdo modal com a
industrializagcdo. Mas, ao mesmo tempo, pode funcionar enquanto um Distribution
Centre. Umas das motivacdes para formacdo de uma Plataforma Logistica Intermodal
Industrial pode ser a busca pelo “desengarrafamento” de centros urbanos,
principalmente no que concerne as viagens de caminhdes, associado a uma
planificacdo territorial para aproveitamento de instalagbes (terminais e servicos)

intermodais para fins de estabelecimento de um parque industrial.

Assim, existe uma relacéo direta entre um Centro de Distribuicdo com a formacao
de uma Plataforma Logistica Intermodal Industrial. Esses ultimos, contudo, tém seu
desenvolvimento planejado como unidade projetada especificamente para transferéncia
de carga intermodal (podendo ser multimodal) dentro de um perimetro seguro no qual

existe associacao com algum ou diversos tipos de produc¢éo industrial.

Quando um Distribution Centre opera somente no modo rodoviario, ele acaba
sendo um tipo de Terminal Intramodal com finalidades especificas de organiza¢do dos
agentes operadores e transportadores, em sistemas de negécios que se tornam mais

lucrativos em termos de custos para ambos.

Focando os esforcos em casos europeus, apresentam-se, na sequéncia, alguns

exemplos de sucessos e fracassos de Cargo Distribution Centre, na condicdo de
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Centros de Consolidacdo Urbana — UCC, seus arranjos institucionais, de investimentos

e negdcios que envolvem o setor publico e privado em suas operacoes.

3.35.1.1 Leiden®

Em 1994, o UCC comegou como uma iniciativa da Camara Municipal de Leiden,
Holanda. O UCC foi uma Parceria Publico-Privada — PPP estabelecida entre o
municipio e uma empresa de consultoria, uma imobiliaria, uma empresa de transportes

e uma organizacao de reemprego.

O transportador poderia deixar a sua carga no UCC. Com cinco veiculos elétricos
e unidades paletizadas, as cargas eram transportadas para o centro da cidade de
Leiden ou por veiculos de propriedade de empresas de transporte, com licenca de
distribuicdo (Schoemaker, 2003; Cidade do Projeto Portas, 2005 in Duin, 2010). Os
veiculos elétricos foram obtidos com fundos da Comissao Europeia (Allen et. al., 2002
in Duin, 2010).

O sistema de licenciamento emitido pela Prefeitura Municipal deu-se em funcéo
de vérios critérios, tais como: carga do veiculo, nUmero de entregas por dia etc.
(Browne et. al., 2005 in Duin, 2010). A area de servico foi planejada para ser apenas o
centro da cidade de Leiden. Nesta area, foram implantadas “janelas de tempo” para a
entrega. Com o tempo, devido as poucas lojas participantes, a area de servico foi

estendido para toda a cidade.

O UCC em Leiden teve seu funcionamento interrompido, em 2000, devido a baixa
rentabilidade gerada pelo numero decepcionante de parcelas tratadas no centro de
distribuicdo, bem como pela forte oposicdo das empresas de transporte, as quais
alegavam que o municipio tinha como objetivo criar um monopolio no servigo de
distribuicdo urbana de mercadorias. Tinha-se como meta entregar 500 embarques por
semana ao centro da cidade, o que nao foi cumprido por um grande intervalo de tempo.
Na melhor das hipéteses, apenas 26 enderecos no centro da cidade foram atendidos
pelo UCC (Schoemaker, 2003 in Duin, 2010). A escassez de lojas participantes é dificil
de explicar; no entanto, uma razdo pode ser suscitada: o fato dos varejistas ja terem
organizado a sua distribuicdo de forma eficiente. Outras possiveis razbes para a baixa

rentabilidade tinham a ver com a localizacdo do UCC e com a escolha de veiculos de

8 Até 2006 sua populacao era de 117.485 habitantes.
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distribuicdo: o UCC foi localizado em Leiderdorp (ao lado de Leiden),longe da estrada,

fato agravado pela escolha de utilizar veiculos de distribuicéo elétrica, ndo apropriados.

As vans elétricas mostraram-seadequadas apenas para 0 transporte na zona
central da cidade, uma vez que elas eram demasiadas lentas para o transporte do UCC
ao centro da cidade e vice-versa (15,0 km/h). Devido a escassez de participantes no
primeiro momento, a area de servico foi ampliada do centro da cidade para toda a
cidade, revelando, de modo nitido, a ineficiéncia dos veiculos para cobrir o tamanho

desta nova area de servico (Duin, 2010).

3.3.5.1.2 Nijmegen®

A experiéncia mais recente com uma iniciativa de distribuicdo de cargas urbanas
na Holanda esta ocorrendo na cidade Nijmegen. Um centro de distribuicdo foi
inaugurado, em abril de 2008, como uma iniciativa de dois empresarios. Em 2010, o
UCC ainda estava em sua fase de testes e comecou atendendo 20 lojistas. As
mercadorias sdo empacotadas/processadas no UCC e, duas vezes por dia, 0s pacotes

séo entregues as lojas.

Embora, inicialmente, tenha se imaginado que os subsidios seriam necessarios
apenas durante a fase de “arranque”, foi necessario financiar o segundo ano. Cabe
destacar que, até 2010, quando os lojistas desejavam utilizar as opc¢des de
armazenamento do UCC ou queriam que operacOes extras fossem realizadas (por
exemplo, agregar valor na logistica, como providenciar produtos acabados para as

lojas), eles tinham que pagar por esses servicos (Duin, 2010).

Experiéncias do passado permitiram que algumas “armadilhas” fossem prevista no
projeto. No caso do UCC de Nijmegen, a concessao de subsidios e da oferta de
servicos de valor agregado sédo elementos importantes para o sucesso. A observacao
mais notavel € o fato do projeto piloto deste servico ter um ex-gerente de cidade, o qual
atua como mediador agindo para dirimir os conflitos engendrados pelos diferentes
objetivos e pontos de vista, monitorando continuamente as atitudes das partes

envolvidas.

84 Nijmegen (pronidncia holandesa) historicamente anglicizou-se como Nimegue ou Nimega. E um municipio

holandés, préximo a fronteira com a Alemanha. E considerada a cidade mais antiga do pais e comemorou o seu
2000 aniverséario em 2005. Até 2008 sua populacao era de 160.962 habitantes.
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Até a presente data, esta estratégia parece funcionar muito bem, sendo a
experiéncia considerada como bem sucedida, pois, desde o seu inicio, ocorreu o
crescimento de lojistas participantes, aumentando de 20 para 98 no prazo de um ano.
A luz dessa experiéncia, esses servicos comecaram em uma segunda cidade
holandesa, Den Bosch, em 2009 (Duin, 2010).

3.3.5.1.3 Biristol

Em 2004, o municipio de Bristol, Inglaterra, tomou a iniciativa de iniciar um UCC.
Essa unidade é operada por um prestador de servicos de logistica (DHL Exel
abastecimento). O municipio selecionou essa empresa por um concurso publico. Em

2010, 63 das 300 lojas no centro comercial de 'Broadmead®

recebiam entregas
consolidadas do UCC. Uma pesquisa realizada entre 118 varejistas, em 2003, ajudou a
estabelecer este grupo-alvo. Os usuérios séo varejistas de médio porte, cujos bens sao
nao pereciveis e de baixo/médio valor. Os fornecedores podem entregar 0s seus bens
das 24h00min as 07h00min no UCC, que esta localizado a 16 km da area de servico,
perto das autoestradas inglesas M4 e M5 (aproximadamente 25 minutos de viagem).
As distribuicbes séo feitas veiculos de 9,0 ton e 17,5 ton. Um teste bem sucedido de
guatro meses foi realizado com um caminhao elétrico 9,0 toneladas. N&o foi necessario

gue o municipio programasse medidas de acompanhamento (Duin, 2010).

3.35.1.4 Kassel®

Como uma iniciativa de empresas privadas de transporte, 0 UCC de Kassel foi criado
em 1994. Dez empresas de transporte que realizavam entregas para o centro da cidade
decidiram cooperar (Kohler, 2004 in Duin, 2010). Uma das razdes para cooperar era que
as empresas de transporte tiveram dificuldade com a melhoria da sua imagem quanto a

conservacao ambiental.

Usando um UCC, suas cargas eram consolidadas e entregues por uma unica
operadora "neutra". Durante os primeiros anos, o UCC foi subsidiado pelo municipio.

Em 2005, os resultados foram bons: a duplicacdo da capacidade de utilizacdo dos

% E uma rua na area central de Bristol, Inglaterra, que deu o seu nome ao principal centro comercial da cidade.
Bristol € uma cidade com populacéo total superior a 410.000 habitantes.

8 Kessel é uma cidade da Alemanha e, em 2007, sua populacéo era de 192.121 habitantes.
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veiculos que iam para o centro da cidade reduziu os quildbmetros percorridos pelos
veiculos no centro da cidade em 60%. Olhando para a situacdo em 2008, o UCC fora
pago pelas proprias empresas de transporte que colaboraram para sua construcao.
Entretanto, dois anos depois, um colapso lento em seu uso pdde ser observado devido
aos custos elevados para essas mesmas empresas, considerando que, nesse

momento, o subsidio fora interrompido.

3.3.5.1.5 La Rochelle®’

Localizada em uma cidade francesa com acesso ao mar, a UCC de La Rochelle
iniciou sua operacdo em 2001 e atualmente atende a 1.300 empresas. A empresa que
administra (Transportes Genty) foi escolhida por um concurso publico. Cerca de 30%
das entregas para o centro da cidade sdo tratados pelo UCC: isto equivale a,
aproximadamente, 450 unidades/dia, ou seja, entre cinco e dez paletes de mercadorias

por dia.

Nesse contexto, as entregas realizadas do UCC ao centro da cidade custavam,
em 2002, € 3,75/parcela, sendo feitas por meio de nove veiculos elétricos, dos quais
dois sdo dedicados para a entrega de produtos pereciveis, pois sdo equipados com
controle de temperatura. Os subsidios sdo fornecidos pelo governo local para a

infraestrutura e um valor fixo por embalagem.

A gestdo da “janela de tempo” autorizada pelo municipio (em funcdo das
restricdes de veiculos de cargas no centro urbano) incentiva as empresas de transporte
a depositarem suas mercadorias no UCC. O centro da cidade proibiu veiculos com uma
carga superior a 3,5 toneladas, exceto durante a “janela de tempo” que vai das
06h00min as 07h30min.

A area de servico do UCC é o centro medieval da cidade de La Rochelle,
localizado a uma distancia de 1,5 km. O UCC ainda n&o é financeiramente viavel, mas é
esperado para ser assim nos proximos anos. Em 2006, podia-se dizer que ela era bem
sucedida de acordo com a maioria das partes interessadas, sendo um dos seus resultados
mais relevantes o fato de 61% menos quildbmetros serem percorridos pelos veiculos

convencionais com caminhdes no centro da cidade (Patier, 2006 in Duin, 2010).

8" Em 2011 a sua populacdo era de 74.880 habitantes.
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As operadoras passaram a evitar o desperdicio de tempo nas entregas realizadas
no centro da cidade, e os varejistas e moradores apoiam a iniciativa por conta das
melhores condicdes de trafego e estacionamento, o que resultou na melhoria geral do
ambiente local (Browne et. al., 2005; City Ports Project, 2005 in Duin, 2010).

O sucesso da La Rochelle UCC se deve, principalmente, ao senso comum de
urgéncia de todas as partes interessadas, e, também, devido aos fundos fornecidos
pelo municipio. Outro ponto importante € que as economias no tempo de viagem para

as transportadoras sdo maiores do que os custos de utilizacdo do UCC.

3.3.5.2 Estudos Norte Americanos sobre Cargo Distribution Centre

Diversos estudos norte-americanos foram desenvolvidos para avaliar as formas,
paradmetros, modelos e arranjos institucionais envolvidos com a implantagéo de UCCs.
Para fins de exemplo, visando explorar alguns aspectos relevantes para este trabalho,
destacam-se aqui alguns pontos do “Relatério Final: Centros de Consolidagdo Urbana
de Mercadorias”, elaborado por Browne et. al. (2005).

O autor citado aborda um estudo exploratério para identificar o potencial para o
desenvolvimento de Centros de Consolidacdo Urbana (Unit Consolidation Centres —
UCCs) que tém como seu principal objetivo a reducédo das preocupacdes ambientais
locais e de transito em areas urbanas. Segundo o mesmo, 0 conceito de centro de
consolidacao significa coisas diferentes para pessoas diferentes sendo que grande
parte da literatura na verdade ndo fornece uma definicdo para o(s) conceito(s) em

discussao.

Além de diferencas na definicdo ao longo do tempo, entre paises ha variacdes
entre as definicbes de esquemas ou propostas especificas. As definicbes muitas vezes
sdo vagas ou ambiguas, tornando dificil classifica-las. Portanto, o autor conclui que
talvez seja apropriado visualizar o conceito de centro de consolidagdo como uma gama
de aplicacbes potenciais ao longo de um espectro, dependentes da divisdo de
envolvimento (ou controle) dos setores publico e privado, com a variacdo dos termos

utilizados para se referir ao conceito de UCC, incluindo:
e Posto de distribuigédo publica;

e Centro de classificagcao de mercadorias;
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e Centro de transbordo urbano;

e Deposito de transbordo urbano compartilhado;
e Plataformas de carga,;

e Sistema de distribuicdo cooperativa;

e Centro de consolidacdo (por vezes especificas, por exemplo, varejo,
construcéo);

e Centro de distribuicdo urbana;
e Logistica urbana;

e Centro de logistica.

Sem explorar as questdes da diversidade de entendimentos e aspectos que
podem ocorrer no caso de um UCC, cabe destacar que, nos EUA, ndo ocorrem
situacOes de Centros de Distribuicdo de Cargas com exclusiva dedicacdo para um
regime de fluxo em uma determinada area urbana, no qual os atores municipais se

fazem presentes nesse processo de planejamento.

Seja pelas peculiaridades culturais e comerciais dos negoécios de logistica e
transportes no qual os Centros de Distribuicdo de Cargas acabam atendendo a
contento seus clientes, bem como outras estruturas e servicos de género semelhante,
o fato é que ndo se tem nos EUA estruturas e servigos de Unit Consolidation Centres —

UCC como os que operam na Europa.

Contudo, isso nao significa que estudos e propostas nao sejam desenvolvidos. O
caso mais conhecido foi um estudo realizado entre 1972 e 1974 para um terminal de
consolidagédo em Columbus, Ohio. Embora este estudo de viabilidade tenha estimado
gue o Urban Distribution Center — UDC operasse com beneficios financeiros, o mesmo

nunca foi implementado (Browne et. al., 2005, p.179 in Panero, 2011).

3.3.5.3 Resultados Relevantes

Para fins do projeto CIL, a concepcédo de um Centro de Distribuicdo de Carga
Urbana se relaciona com a proposi¢cao de diversas “plataformas logisticas” que se

pretendem instalar em areas de regides metropolitanas. Além disso, nessas regides ja
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ocorrem diversas atividades e servicos que sdo negocios privados de logisticas e
transportes; estes ocorrem por meio de teminais intramodais (rodoviario) disponiveis
para armazenagem, agregacao de valor e distribuicdo final, para um cliente especifico
ou para diversos clientes, cujo processo, inevitavelmente, ocorre pelo trafego de

mercadorias em ambientes urbanos.

Contudo, diferente do contexto europeu, ndo ocorrem a intervencao e geréncia de
agentes/instituicbes publicas nos processos e controles de distribuicbes das cargas,
considerando horarios especificos e dedicados as cidades. Nem por isso muitos
desses servicos logisticos e de transportes ndo ocorrem em prol do atendimento a
clientes em é&reas urbanas, mas ndo se pode caracteriza-los como em regimes

especiais e dedicados a esses fins.

Dessa forma, considerando que existe espaco, interesse comercial e
socioeconbmico para que tais tipos de CILs operem, 0S mesmo S&a0 previstos e
estudados para fins do objetivo deste Projeto.

Entende-se, contudo, que a formacdo dos mesmos possa ocorrer de forma
parcial, inserida em outras estruturas logisticas, sendo, neste caso, um dos tipos de
servicos a serem prestados. Podem estar associados ao funcionamento de um Freigth
Village, Intermodal Terminal ou a um Terminal de Carga Aérea, por exemplo. O mais
provavel, contudo, € que sejam associados a servicos especiais e dedicados,
praticados por um Terminal Intramodal (rodoviario), especificamente implantado em

areas nas quais funcione um condominio desse tipo de terminal.

Nesse contexto, cabe destacar também que, nos modelos europeus, ocorre
sempre a intervencdo do setor publico, liderando a proposicdo de implantacdo e
concessao dessas estruturas para operacoes privadas, visando o estabelecimento de
regimes especiais de trafego de mercadorias em areas urbanas, como descrito e

analisado anteriormente.

No Brasil e particularmente para este estudo, entende-se que essa pode ser uma
opcdo devido as prerrogativas que o0 setor publico municipal possui sobre a
implantacdo de controles de trafego em suas areas urbanizadas, especificamente as
principais capitais brasileiras. Podem ainda estabelecer tais regimes néao
necessariamente para mercadorias a serem distribuidas em tais areas, mas para uma
area determinada, como um polo industrial, por exemplo, o que jA néo seria

exatamente um servi¢o exclusivamente dedicado ao municipio.
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Em certa medida, as ZALs portuérias podem exercer controle de trafego urbano
quando gerenciam o trafego das cargas portuarias de suas areas logisticas até os seus
portos propriamente ditos. Esse controle pode ser associado a questdes relacionadas
com regimes especiais de trafego de mercadorias nas areas urbanas, pois, em

diversos casos, 0s portos sdo 0os maiores contribuintes para geracao dessa circulacéo.

De qualquer forma, é importante prever a possibilidade de o Projeto indicar a
localizacdo e/ou o funcionamento combinado com outra estrutura de um Centro de

Distribuicdo de Cargas Urbanas.

Deve-se prever, como descrito, a possibilidade de se ter um modelo de
investimento e negdcio estabelecido pelo poder publico para o privado, contendo ou
nao investimentos publicos. Quando liderado pelo setor publico, podem ocorrer
subsidios de diversas formas, inclusive da remuneracdo direta para 0os agentes que
administram as instalacfes desses tipos de centros logisticos. De qualquer forma,

esses centros podem ter investimentos puramente privados.

Por fim, devem-se considerar tanto as experiéncias internacionais
(particularmente europeias) bem como outras possibilidades de se promover o
funcionamento de Centros de Distribuicdo de Cargas Urbanas: tanto de forma plena e
dedicada, como também associadas a servicos de outras estruturas logisticas mais

complexas, mesmo que tal sevico ocorra de forma parcial.

3.3.6 Terminal Intramodal

O terminal intramodal é aquele dedicado a apenas um modo de transportes,
portanto, ndo se presta como meio (ou “plataforma”) para fins de transferéncia de
cargas entre dois modos distintos. Usualmente, fazem parte da estrutura funcional de
um sistema e/ou infraestrutura de transportes, podendo ser dedicado a qualquer um

dos modos de transportes existentes.

Nesse ponto, é importante fazer um ajuste conceitual da nomenclatura proposta,
ou seja, Terminal Intramodal também pode ser classificado como Terminal Unimodal
tendo em vista que atende a fluxos transportados por uma unica modalidade, com ou
sem transferéncia de veiculos (como, por exemplo, de caminhdes de maior porte para

aqueles de menor capacidade).
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No que concerne ao desenvolvimento deste estudo, os Terminais Intramodais de
interesse sdo aqueles voltados para o atendimento da logistica do transporte rodoviario
de cargas. Assim, terminais que envolvem integracdo com os demais modos sao
abordados com maior profundidade nas demais tipologias de CIL’s. Isso se justifica
pelo fato dos terminais particulares dedicados aos demais modos (diferentes do
rodoviario) possuirem funcdes especificas e proprias para cada um dos sistemas/redes

de transportes.

Esses terminais podem se estabaceler de forma isolada, atendendo a uma
determinada empresa, tanto para fins da cadeia logistica da mesma (e, portanto, para
transporte de carga prépria), como para empresas transportadoras. Nesse ultimo caso,
suas instalacdes podem ocorrer em condominios de empresas semelhantes, ou como
uma area logistica de um CIL mais complexo, como no caso de um Centro de

Distribuicdo de Cargas Urbanas no qual s6 existe o modo rodoviario.

Em tese, podem fazer parte de uma Plataforma Logistica Intermodal Industrial,
desde que ocupem uma area logisitica especifica que nao esteja voltada para atender
a intermodalidade, mas somente transportadoras, ou seja, diretamente ligada as
industrias instaladas no Freight Village, ou entdo como terminal de apoio exclusivo para

o transporte por caminhdes.

No Brasil, devido a predominancia do transporte rodoviario como principal meio
para movimentacdo de mercadorias, essas estruturas sao as mais disseminadas, com
tamanhos e operacgdes diversas. E importante considerar, também, que esses terminais
podem operar em redes, as quais promovem ganhos econdmicos (associados aos

ganhos de escala).

Nesse contexto das redes, os terminais sdo lugares onde as transportadoras
carregam (e descarregam) os produtos e fazem conexdes entre servico de retirada e
entrega local (Valente et. al.,, 2003). Assim, podem ser classificados como terminais
(Arnold, 1999):

e locais, usados para coletas de mercadorias;
e regionais, para a distribuicdo das mercadorias para seus destinarios; e

e (e transito, que servem para reorganizar a carga por corredores de
transporte, redirecionando-a de terminais locais para 0s regionais, 0s quais

servem como concentradores de cargas.
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Em redes de terminais rodoviarios de cargas, o modo de adminstragéo de fluxo de
mercadorias é feito com base no formato hub-and-spoke. Neste formato, os terminais
de transito sao utilizados como centralizadores de cargas (hubs), que sdo derivadas
das coletas de mercadorias feitas por terminais locais ou satélites (spokes). Os
terminais rodoviarios direcionam as suas cargas para outras instalacées (hubs) em
regides distantes de entrega, que posteriormente, distribuem para o0s terminais
regionais satélites (spokes). Desta forma a carga € consolidada em veiculos de grande
porte que se movimentam por grandes distancias alcancando economias de escala

relacionadas ao transporte.

Dessa maneira, no que concerne as operagdes usuais em um Terminal Unimodal
(BUSTAMANTE, 2011) sdo efetuadas uma ou mais das operacdes a seguir definidas,
conforme os produtos que manipula. Na ordem de execucdo a partir da chegada da

carga ao terminal, tém-se:

I. recepcao da carga, verificacdo de sua documentacdo e integridade,

autorizacdo de ingresso ao terminal, conforme a modalidade;

ii. pesagem de controle (podendo ser automéatica, manual ou por estimativa);

verificacdo de merma,;
iii. classificagdo do produto (podendo ser documental ou experimental);

iv. pré-tratamento fisico, quimico ou biolégico, com certificacdo, se for o caso

(podendo ser total, parcial por amostragem ou nulo);
v. armazenagem (operada automética, mecénica ou manualmente);

vi. conservagao para evitar a deterioracao e perdas (naturais, por negligéncia

ou criminosas), podendo ser automatica ou por verificacao;
vii. retirada para embarque (podendo ser automatizada, mecanica ou manual);

viii. contrapesagem e controle (podendo ser por estimativa, amostragem ou

automatica);
iX. manejo e carregamento (podendo ser manual, mecanico ou automatizado);
X. emissao de conhecimento de embarque e anexos;

xi. despacho do(s) veiculo(s) para a operacao de transporte.
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Destaca-se que no interior dos terminais, podem-se fazer operacdes logisticas

especificas (Padilha e Darocho, 2006):

Cross-docking — A carga coletada chega ao terminal por meio de veiculos
de alta capacidade sendo, em seguida, separada por rota e consolidada
em veiculos menores, que realizam a sua distribuicao;

Break-bulk — A carga coletada de diferentes clientes chega ao terminal,
sendo fracionada e consolidada em veiculos de grande capacidade, que
fazem a transferéncia entre terminais distantes; e

Milk-run de coletas — operacdo em que o0s veiculos fazem coletas
programadas em diversos clientes voltando, ao final da operagédo, ao

terminal de origem, onde a carga sera manuseada.

Assim, quanto as principais receitas em um terminal, estas sdo resultantes da

cobranca (combinada ou ndo) de taxas relacionadas a:

Movimentacdo do produto entre veiculos ou entre estes e a armazenagem,
envolvendo carga e/ou descarga, e variando segundo a morfologia da
carga (peso, volume, valor, periculosidade etc) e a necessidade de

utilizacao de equipamento especial e de acomodacéo;

Armazenagem, em funcdo de peso e/ou area ocupada, Vvalor,

periculosidade, tipo de instalacao (armazém ou patio) e periodo de uso;

Servicos conexos, como pesagem, desinfeccdo, secagem, reparacdo de

avarias, reembalagem etc.;

Servigos administrativos, como documentacéo de transporte, certificacdes,

emissao de “warrants” negociaveis etc.;

Comisséo, no caso de agenciar a colocacao de produtos no mercado.

7

Cabe ressaltar que a estruturacdo de um terminal de carga € constituida por

construcdes, instalacdes e equipamentos, destacando-se 0s seguintes elementos
(BUSTAMANTE, 2011):

Interfaces externas, com o acesso as vias dos modais que nele operam;
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e Interfaces internas, intra e intermodais, permitindo operacdes de

transferéncia, carga/descarga e armazenagem;

e Elementos de apoio operacional, como abastecimento, manutencao,

reparacao e estacionamento de veiculos;

e Elementos de apoio administrativo, profissional e social, como geréncia,

tesouraria, restaurante/lanchonete, banheiros, lojas de conveniéncia etc.;

e Elementos de vedagéo, controle e seguranca pessoal, operacional e

patrimonial, como cercas, portarias, ambulatério, policiamento, bombeiros etc.:

e Sistemas viarios internos, para acessibilidade as diferentes areas do

terminal e estacionamento de veiculos de transporte e de servico;

e Conex0des a servicos de utilidade publica, como energia, telecomunicacoes,

agua potéavel e industrial, esgotos pluviais e sanitarios e remocao de lixo;

e Elementos de protecdo ambiental interna e externa, como dispositivos

antirruidos, deposicéo de poeiras, retencao e/ou filtragem de poluentes etc.; e

e Elementos de paisagismo, de forma a integrar o terminal ao ambiente

urbano ou rural exterior, sem choques estéticos.

Y

Assim quanto a taxonomia dos terminais, Bustamante (2011) apresenta as
seguintes classifica¢des:

e Quanto a localizacao:

- difusa: espalhada aleatoriamente pela area de influéncia direta do
terminal;

- concentrada: situada em parcela restrita da area de influéncia
direta;

- periférica: localizada no contorno da area de influéncia direta;

- marginal: situada nas margens da via troncal de acesso a area de
influéncia direta;

- adjacente: nas cercanias de via troncal de acesso a area de
influéncia direta; e

- irregular: distintos segmentos do conjunto de terminais de uma area

se enquadram em diferentes classificacdes de localizac&o.
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e Quanto a propriedade:

do transportador: pertencente a administracdo da empresa de
transporte, embora possa atender outras empresas do setor e até
outras modalidades;

do usuario: pertencente a uma empresa usuaria, que normalmente
reserva 0 UsO a seus produtos e/ou insumos exclusivamente, ainda
gue estes sejam transportados por diferentes modalidades;

de o6rgédos publicos: administrados pelo Poder Publico em seus
diferentes niveis, com a finalidade de promover e facilitar o uso dos
modos de transporte acessados, bem como seu planejamento e
coordenacao;

de empresas de armazenagem: visam captar a armazenagem de
fluxos de usuarios que ndo tém instalacdes préprias, podendo ser
servidos por um ou mais modos de transporte. Em geral, cobram
pelos servicos prestados;

de empresas ou cooperativas produtoras: destinam-se ao
embarque de seus produtos ou descarga de seus insumos em um
ou mais modos de transporte; e

de empresas consumidoras ou distribuidoras comerciais: para
recepcdo e posterior consumo (ou distribuicdo) dos produtos
desembarcados.

e Quanto a tipologia das cargas (sendo a classificacdo mais usual qualificar o

terminal), dividem-se nas seguintes categorias:

gerais: que manuseiam qualquer tipo de carga, ou seja, carga geral,
graneis sélidos, liquidos e gasosos, cargas frigorificadas e cargas
unitizadas;

tipolégicos: que operam com um tipo particular de carga como, por
exemplo, graneis solidos minerais, petréleo e seus derivados etc.; e
especificos: que manipulam determinado produto, como o0s

terminais para gas liquefeito de petrdleo — GLP;

¢ Quanto ao objetivo funcional:

concentradores de producgéo: situam-se em regides produtoras ou

geradoras de carga, concentrando-as para carregamento. Assim,
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facilitam seu transporte de longa distancia a partir de um Gnico ponto
de embarque, servindo também como “pulmdes” para os fluxos;

- beneficiadores: além de concentrar cargas, em particular as
agricolas, beneficiam os produtos antes do embarque, melhorando
sua qualidade a fim de atenderem as especificacdes exigidas pelo
mercado;

- reguladores/estocadores: armazenam quantidades significativas
de um ou mais produtos, particularmente os sazonais, de forma a
atenuar os picos de transporte e homogeneizar a distribuicdo ao
longo de periodo maior de tempo;

- distribuidores: concentram produto(s) a serem distribuidos para o
consumo de determinada area, de forma a facilitar a distribuicdo

para comercializagao.

Nota-se, portanto, que os Terminais Intramodais sdo estruturas que podem ser
operados em sistemas de redes de terminais ou isolados; para fins de uma empresa
especifica, para carga propria ou formando um condominio de terminais com diversas
empresas prestadoras de servicos de logistica, armazenagem, centro de distribuicdo

el/ou transporte.

Salienta-se a existéncia de diversas funcionalidades para essas estruturas
dedicadas a um Unico modo de transporte, especialmente quando dedicadas ao modo
rodoviario. Isto esta diretamente relacionado as diversidades de tipos de cargas e as
exigéncias para 0S seus armazenamentos, acondicionamentos, servigos logisticos,
transporte para coleta, tratamento e distribuicdo. Dessa forma, esse tipo de CIL, que é
em si uma unidade primaria de qualquer outro CIL, tem seus modelos de investimentos

e negocios predominantemente privado.

3.3.6.1 Aspectos Relevantes

Os Terminais Intramodais que ndo sejam exclusivamentes rodoviarios tém
funcdes proprias ao funcionamento das operacbes do modo de transporte ao qual
pertencem. Os seus acessos sao controlados por empresas especificas ou pelas
proprias empresas responsaveis pela operacdo dos servicos de transporte em cada

modo em questao.
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De maneira diferenciada, no caso de terminais dedicados ao modo rodoviério, sua
operacdo € livre para diversos operadores, ou seja, transportadores de cargas. Os
terminais estdo associados as empresas, que podem ser dos setores produtivos ou

prestadores de servi¢o de transportes por caminhdes.

Além disso, os terminais intramodais rodoviarios sdo determinados por diversas
questdes de ordem comercial e produtiva, sendo a proximidade de rodovias com alta

capacidade uma das variaveis relevantes, mas ndo necessariamente prioritaria.

Estabelecidos predominantemente sob uma légica privada, os terminais podem
ocupar extensas areas operacionais atuando como elos de um sistema de comeércio
para armazenagem, controle, triagem e distribuicdo de grandes empresas que atendem
a mercados atacadistas e/ou varejistas. Quando ocorrem por investimentos publicos,
suas motivacdes podem estar associadas a formacdo de redes de abastecimento e

controle de produtos essenciais, como 0s alimenticios (por exemplo, 0s graos).

Assim, esses tipos de terminais sédo distribuidos por todo o territério nacional e
interagem de forma diversa com o sistema de transporte rodoviario. A evolucao desse
sistema (em termos de capacidade, novos trechos de vias, qualidade dos pavimentos,
distribuicdo territorial e outros aspectos) influencia as decisdes sobre producéao,
consumo, distribuicdo de mercadorias e, por consequéncia, sobre as localizacdes de

terminais dedicados para o modo rodoviario.

Os Terminais Intramodais rodoviarios, podem tabém estar associados com outras
facilidades ao exercicio do transporte de cargas, principalmente com superficies e
edificacdbes que fornecam apoio para caminhdes e caminhoneiros, como:
estacionamento, areas para manuseio e parada de veiculos com cargas perigosas,
hotéis, restaurantes, servicos bancarios, de postagem, seguranca noturna e até
empresas gerenciadoras de negdcios de tranportes (ambientes para negécios de fretes

rodoviarios).

Assim, todas as observagcOes feitas ao longo destas secdes devem ser
consideradas neste Projeto, pois as localizagOes territoriais e composi¢cdes funcionais
de CILs devem prever a possibilidade de arranjos entre diferentes tipos de estruturas
logisticas. Dessa forma, a Secédo 3.7.7 traz uma sintese de aspectos relevantes ja

discutidos no presente documento.
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3.3.7 Sintese dos Aspectos Relevantes

Conforme estabelecido anteriormente, as avaliacdes de modelos de investimentos
e negocios devem ser promovidas para cada um dos tipos de estruturas, além de

conceituadas, definidas e delineadas em termos operacionais (funcionais).

Assim, as descricdes anteriores buscaram estabelecer “marcos conceituais” que
permitissem compreender e diferenciar os tipos de CILs abordados por este projeto.
Para tanto, a apresentacdo das estruturas foi desenvolvida sob o contexto técnico e
com avaliacdes de casos praticos, ora focados em experiéncias internacionais, ora nas

praticas nacionais, devidamente justificados.

As caracteristicas principais para cada um dos tipos de CILs foram apresentadas
sendo que, ao mesmo tempo, foram andlisadas as relacdes de intersecdes entre as
diferentes classes de CILs e suas particularidades. Dessa forma, destacam-se como

pontos relevantes para nossas analises:

e No Brasil, os modelos de investimentos para promocdo do transporte
intermodal e, por consequéncia, de infraestruturas e/ou terminais que
promovam essa integracdo tendem para o modelo europeu, ou seja,

exigem uma ampla e intensa participacado do setor publico.

e Isso pode ser corroborado pelo fato de, no Brasil, as titularidades das
infraestruturas de transporte ferroviario e da maioria dos portos maritimos

serem do setor publico.

e No setor aeroviario, no ambito do transportede cargas, até recentemente,
havia exclusividade para a empresa publica Infraero. Com a transferéncia a
iniciativa privada dos principais aeroportos brasileiros, iniciou-se um

processo de mudanca desse status quo.

e As operacdes privadas nos modos de transporte acima citados dependem

de concessdes publicas ou autorizagdes.

e As propostas e planos de expansado da infraestrutura ferroviaria também
sao liderados pelo Governo Federal brasileiro, nos quais a iniciativa privada

participa sob a lideranga do setor publico.

e Diversas mudancgas recentes, como, por exemplo, a atual Lei Geral dos

Portos (Lei n° 12.815/2013), é fruto de conversao da Medida Provisoria n°
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595/2012. E, segundo a interpretacdo de Wilen Manteli (2013), o principal
motivo que levou o governo federal a modificar o marco regulatério do setor
portuario foi a correta constatagao de que “os investimentos portuarios néo
vinham se realizando no volume e no ritmo necesséarios para atender as

necessidades do comeércio exterior brasileiro” (Manteli, 2013).

e Na mesma linhda de raciocinio situa-se a Exposicdo de Motivos
Interministerial para a Medida Provisoria, posteriormente convertida em lei
(EM Interministerial n°® 00012-A - SEP-PR /MF/MT/AGU), apresentada a
Presidente da Republica e assinada pelos representantes da Secretaria de
Portos, do Ministério da Fazenda, do Ministério dos Transportes e da

Advocacia Geral da Uniao.

e Mesmo que motivada por aprimorar 0S mecanismos para incentivo aos
investimentos privados, a expansao da infraestrutura dos portos maritimos
brasileiros passa, inexoravelmente, pelo processo de
concessao/autorizacdo, definido pelo setor publico. Ademais, diversos
planos nacionais de investimentos nos portos (publicos) estdo em execucéo
com recursos aportados pelo Governo Federal brasileiro e devem, pois, ser

levados em consideracéo.

e Naguilo que trata de modelo de negocios, ou seja, da forma de operacéo

mercadoldgica dos servicos de logistica e transportes, ndo se pode dizer,

efetivamente, que o modelo brasileiro seja tendencioso ao modelo europeu.

e Isso porque, na Europa (ou, mais especificamente, na UE), as
combina¢cdes entre investimentos e negdcios que envolvem o0s setores
publico e privado tém no modelo “parceria publico-privada” uma das
principais formas de exploracdo dos servicos de logistica e transportes

intermodais.

e No Brasil, esse modelo ainda carece de aprimoramento e empenho por
parte do setor publico, sendo a concessdo dos servicos de transportes
uma prética corrente e consagrada no processo de participacdo do setor

privado nos negocios de transportes.

e [Essa concessao pode ocorrer simplesmente para fins de investimentos

operacionais (em prol da prépria operagdo em si) ou ainda para ampliar,
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modernizar e/ou implantar infraestruturas de transportes, inclusive de apoio

a intermodalidade.

e Se por um lado, as concessdes ferroviarias brasileiras em vigor
assemelham-se a pratica norte-americana, na qual uma subrede € operada
por uma empresa privada (ou consorcio de empresas); por outro, 0 setor
ferroviario nacional tem uma regulacdo totalmente diferente daquela
praticada nos EUA. Isso fica evidenciado na propria estrutura dos contratos
de concessao, firmados a partir da década de 90 do século passado. Esses
contratos tém sido estruturados sob o conceito de arrendamento de
patrimdnio publico, sem exigéncias de expansdes das subredes ferroviarias
concedidas. Além disso, diversos outros fatores de ordem patrimonial e
financeira ndo permitiram ao setor privado estabelecer investimentos para
ampliar tais subredes, a néo ser para fins da sua producao operacional (o

gue € uma das exigéncias regulatorias).

e Salienta-se, contudo, que a proposta do novo modelo de concessao
ferroviaria estabelecida no Plano de Investimento em Logistica — PIL,
editado em 2012 e liderado pela Empresa de Planejamento e Logistica —
EPL (empresa publica), considera mudancgas significativas nesse setor.
Dentre elas, destaca-se a concessao fracionada de investimentos para
implantacéo de linhas férreas e a sua operacdo. Nesse segundo, busca-se
estimular o surgimento do Operador Ferroviario Independente, que néo
seria “dono” da infraestrutura, mas passaria a ter autorizagdo para
implantar operacgdes ferroviarias sob um limite especificado de uso da
capacidade da infraestrutura na qual opera.

e A ANTT (Agéncia Nacional de Transportes Terrestres) publicou as regras
que tratam do Operador Ferroviario Independente (OFI), empresa de
transporte ferroviario de cargas que possui trens, mas precisa explorar as
ferrovias de terceiros para realizar o transporte. A Resolugcéo 4.348,
publicada no Diario Oficial da Unido do dia 10 de junho de 2014, disciplina
a forma de autorizacdo do servico e as condicbes de acesso a

infraestrutura, além de fixar as atribuicbes, os direitos e os deveres das
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entidades envolvidas. As responsabilidades civil, penal e administrativa dos

operadores ferroviarios independentes também séo tratadas na norma®.

Se bem sucedido, esse novo modelo de investimento e negdcio no setor
ferroviario brasileiro (transporte regional de cargas) assemelhar-se-a mais
com o praticado na Europa. Esse processo, contudo, ainda carece de

tempo para que seus resultados sejam avaliados.

Fica evidente que, mesmo assim, o setor publico lidera o processo de
implantacdo das novas redes/linhas ferroviarias brasileiras, de

caracteristicas interregionais.

Dessa forma, as atividades de integracdo modal, sejam elas no sistema
rodo-ferro, rodo-porto, ferro-porto, rodo-aéreo etc., devem sempre
considerar as prerrogativas legais e regulatérias em vigor no Brasil. Deve-
se considerar, portanto, o fato de que o setor publico tem prerrogativas de
lideranca, tanto para investimentos como negocios, pois dele depende as
concessdes e autorizacfes para que 0 setor privado possa participar

desses sistemas de transportes.

Além dessas redes de transportes e das infraestruturas portuarias

maritimas, os recintos aduaneiros dependem de concessao do

setor publico, sejam eles CLIAs ou ZPEs (como visto anteriormente).

Todos os pontos acima destacados impactam a forma como se dardo os

investimentos para os tipos de CILs definidos neste trabalho. A presenca do Estado

como elemento participe da implantacdo dos CILs é um ponto que deve ser

considerado relevante na avaliacdo das possiveis combinacdes para execuc¢do de

investimentos e operacfes dos negocios de logistica e transportes que tais

estruturas podem fornecer.

8 Conforme a resolucdo, para obter autorizacdo da ANTT para operar, a empresa deve preencher requisitos
juridicos, fiscais, econémico-financeiros e técnicos. Outro requisito € de que a empresa cumpra as condigcdes
técnicas e operacionais do servico e tome providéncias para prote¢do da salude e garantia da seguranca das
pessoas e do meio ambiente. A autorizacéo sera valida por prazo indeterminado, desde que mantidas as condigGes
para outorga. No entanto, a empresa devera realizar um pedido de recadastramento a cada quatro anos. Se o OFI
infringir as regras, for extinto, falir, ou desistir de operar os servi¢os, perdera a autorizagao.
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No caso das estruturas classificadas neste estudo como CIL, com excec¢ao do
Terminal Intramodal, todos devem, no minimo, considerar a necessidade de
autorizacdo do setor publico; ou entdo de se estabelecer negociacbes com as
concessionarias ferroviarias, de terminais portuarios e/ou aeroviarios, pois, sem
iISso, ndo se tém as garantias das operacdes intermodais que esses CILs podem
oferecer. Nesse diapasdo, cabe ressaltar a importancia do entendimento sobre
regimes de exploracdo das atividades de logistica e transportes visando estabelecer

alguns conceitos e definicdes apropriadas para o estudo dos CILs.

Dessa forma, na sequéncia, da-se atencdo para esse processo de andlise,
sendo, necessario explorar alguns aspectos que precisam ser considerados, de

forma combinada com os tipos de CILs e outros fatores, nas descri¢des do item 3.8.

3.4 REGIMES DE EXPLORACAO DA ATIVIDADE

Os regimes possiveis de exploracdo de CILs, no Brasil, sdo principalmente de
natureza contratual, com excecdo da permissao e autorizacdo, que nado sao contratos,
mas sim atos administrativos. Assim, 0s possiveis regimes exploratorios para os CILs
sd0: concessdo comum, parceria publico-privada, permissdo e autorizacdo.®’® E
também possivel que tal se faca por meio de exploragéo direta pelo Estado. Para tanto,
faz-se necesséria a constituicdo de Empresa Estatal, cuja criacdo devera ser autorizada
por meio de lei, votada e aprovada pelo Poder Legislativo. Para compreensao da natureza

de cada contrato e ato administrativo em questéo, ver Apéndice I, Tomo IlI.

Estruturas complexas como CILs, que envolvem diversidade de sistemas de
transportes e atividades logisticas, nos remetem ao conceito de servigo publico e/ou de
atividade economicamente relevante, cujos investimentos sdo estabelecidos em
grandezas financeiras que demandam o apoio do setor publico. Além disso, podem
surgir em areas de integracdo com sistemas viarios cujos investimentos ja sdo de
natureza publica ou carecem pelo menos de permissdo e/ou autorizagdo para seu

funcionamento.

8 | embrando que, conforme ja explicitado no Relatdrio 3, a diferenca conceitual entre os institutos da permisséo e
concessao nao é bastante claro, pendendo de apreciagdo mais aprofundada pelo STF quando da analise de mérito
da ADI n. 1.491-DF. Assim, atualmente, ha uma discusséo doutrindria dividida entre aqueles que entendem que
permissédo e concessdo, sob a égide da CR/88, sdo institutos idénticos, e aqueles que entendem haver diferencas
que nao podem ser desconsideradas. Por isso, como o0 assunto ainda nao esta pacificado, € mais prudente trata-los
como institutos distintos, visto que a CR prevé a existéncia de ambos e nédo tdo somente da concessao comum.
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Isso significa que, para o direito, estamos lidando com alguns conteudos
valorativos que precisam ser refletidos no modelo contratual de realizagdo do
investimento e operacao da atividade. Apesar de ser requer a criacdo de arcabouco
normativo regulatério proprio, a ser expedido por Agéncias Reguladoras, 0 instrumento
contratual ja é per se um instrumento de regulacéo. Por isso, independente do modelo
contratual escolhido pelo poder publico, seu conteddo precisa ser eminentemente

pensado para a boa execucédo das atividades de um CIL.

Além de poder fazer parte do grupo de servicos publicos ou de relevante interesse
econdbmico, um CIL caracteriza-se por ser uma essential facility, isto é, uma estrutura
cuja replicacdo de carater ndo-estratégico deixa de ser economicamente viavel. Para

melhor compreensao do conceito e sua relacdo com os CILs, ver Apéndice Il, Tomo llI.

Assim, qualquer contrato ou ato administrativo que venha a reger a atividade de um CIL
deverd trazer, em seu conteudo, regras que reflitam o conceito juridico de servico
publico e seus mandamentos constitucionais, legais e regulatérios, de modo a
promover a boa execuc¢do do contrato, evitando exacerbadas repactuacfes ou, no

limite, declaracéo de nulidade.

3.4.1 Concessoes

As concessfes podem ser de trés naturezas: (i) concessdo comum, regida pela
Lei n® 8.987/1995; (ii) concessdo patrocinada, regida pela Lei n°® 11.079/2004, e,
portanto, uma espécie de PPP; e (iii) concessdo administrativa, também regida pela Lei
n® 11.079/2004, e, portanto, também uma espécie de PPP. Todavia, para a atividade
de um CIL, a PPP do tipo administrativa ndo é aplicavel visto que, nesse tipo de
contrato, a Administracdo Publica € a usuaria direta dos servicos prestados pelo

parceiro privado.

As concessbes comuns sao disciplinadas pela Lei n® 8.987/1995 e podem (ou
ndo) ser precedidas pela execugdo de obra publica. Além das clausulas essenciais do
contrato de concessao estipuladas pelo art. 23 dessa Lei, quando a concessao for
precedida de obra publica, o contrato devera trazer algumas outras previsdes

referentes a obra de engenharia. Aléem disso, ambas as partes, concedente e

concessiondrio, devem organizar seus respectivos papéis no contrato. Enquanto a
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concessiondria assume um papel executivo, ao poder concedente cabera acompanhar,

fiscalizar e regulamentar a execucao do contrato.

Por sua vez, a Concessao Patrocinada (regida pela Lei n°® 11.079/2004) é também
uma concessado de servico publico. Todavia, adicionalmente a tarifa cobrada dos
usuarios, ha contraprestacdo do parceiro publico ao parceiro privado. Assim, a grande
diferenca entre a concessdo comum e a patrocinada € que, nessa segunda, a
remuneracdo nao ocorre tdo somente por meio de tarifa, mas também por
contraprestacdo do parceiro publico ao parceiro privado. Outra importante diferenca
entre os tipos de concessao se refere ao valor do contrato, sendo que para uma PPP
(incluindo aqui a Concessdo Patrocinada) este valor ndo podera ser inferior a
R$20.000.000,00 (vinte milhdes de reais).

O principal ponto de convergéncia entre as concessdes patrocinadas e as
concessbes comuns de servicos publicos € que ambos 0os modelos sdo embasados
pela ideia de que h&, por um lado, “a prestacdo de um servigco publico, que deve
funcionar no interesse geral e sob autoridade da Administracéo; de outro, uma empresa
capitalista que objetiva o lucro”. (Di Pietro, 2012) A distingdo esta, precipuamente,

relacionada ao regime juridico. Vejamos a diferenciacao feita por Di Pietro (2012):

a. a forma de remuneracdo, que deve estar prevista no contrato entre as
clausulas essenciais (art. 5°, IV) e que abrange, além da tarifa e outras
fontes de receita previstas no art. 11 da Lei n® 8.987/95, a contraprestacao

do parceiro publico ao parceiro privado;

b. a obrigatoriedade de constituicdo de sociedade de propésito especifico

para implantar e gerir o objeto de parceria (art. 9°);

c. a possibilidade de serem prestadas, pela Administragdo Publica, garantias

de cumprimento de suas obriga¢des pecuniarias;

d. o compartiihamento de riscos (Art. 4° VI, e art. 5° Ill) e de ganhos
econdmicos efetivos do parceiro privado decorrentes da redugcédo do risco

de crédito dos financiamentos utilizados pelo parceiro privado (art. 5°, IX);

e. normas especificas sobre licitacdo, derrogando parcialmente as normas
das Leis n® 8.987/85 e 8.666/93;

f. possibilidade de aplicacdo de penalidades a Administracdo Publica em

caso de inadimplemento contratual;
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g. normas limitadoras do prazo minimo e maximo do contrato (art. 5°, 1);

h. imposicdo de limite de despesa com contratos de parcerias publico-
privadas (art. 22 e 28).

Observe-se que, para elaboragéao do contrato de concessao, seja comum ou PPP,
nao poderdo deixar de serem observadas as regras da Lei de Licitagbes (Lei n°
8.666/1993) visto que, independente da natureza da concessédo, essa sempre devera
ser precedida de um certame licitatério que segue regras e fundamentos proprios da
Lei de Licitagbes, combinado com as regras da Lei de Concessao de Servi¢os Publicos
ou PPPs. Uma importante inovagcdo da Lei de PPPs esta no 81° do art. 6°, o qual
possibilita a remuneracdo variavel do parceiro privado, baseada em critérios de
desempenho definidos no contrato. Ademais:

A contraprestacdo do poder publico sé terd inicio quando o servico objeto do
contrato se tornar total ou parcialmente disponivel (art. 7° e paragrafo Unico).
Com isto, se a prestacdo do servico depender da prévia execucdo de obra
publica e do fornecimento ou instalagdo de bens, o parceiro privado ter4 que
cumprir tais tarefas as suas proprias custas, ja que a tarifa do usuario também
nao pode, por sua natureza, ser cobrada antes que o servico comece a ser
prestado. Quando muito, o parceiro privado poderd, mesmo antes de iniciar a
prestacdo do servigo, receber as receitas previstas no artigo 11 da Lei n°® 8.987,

desde que néo constituam encargos do poder publico, previstos no artigo 6° da
Lei n°® 11.079. (Di Pietro, 2012).

Portanto, como vantagem do contrato de PPP destaca-se a possibilidade de fixar
clausulas de desempenho que atrelem a remuneracdo do parceiro privado ao seu
desempenho na execuc¢do do contrato. Diante disso, é importante chamar atencdo a

natural incompletude dos contratos, seja de PPP ou Concessao Comum.

Em contratos naturalmente complexos, como o da concessdo de um CIL, ndo é
razoavel exigir das partes que, no momento de sua elaboragéo, prevejam todos o0s
possiveis acontecimentos que podem derivar daquela relacdo juridica que se inicia.
Além de nao ser operacionalizavel, essa exigéncia também né&o € factivel do ponto de
vista econdémico, pois tal nivel de detalhamento imporia custos proibitivos (custos de

transacédo), podendo paralisar qualquer atividade oriunda de tal contratagao.

Assim, mais do que prever todo e qualquer problema que podera surgir do

contrato, € importante pensar em uma matriz de risco que os aloque balanceadamente
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para a parte que possui melhores condicbes para enfrenta-los. Além disso, é
necessario um mecanismo eficiente de revisdo e acompanhamento contratual, além de
um sistema de solucdo de controvérsias apto a captar a esséncia dos problemas que

surgirem do contrato especifico.

Essa € uma questao que se relaciona diretamente com o reequilibrio econdmico
financeiro do contrato. Isso porque, dos problemas advindos de um contrato mal
arranjado (incluindo aqueles que nao atentaram a natural incompletude dos contratos
complexos e de longo prazo), advirdo necessidades de revisdo e repactuacao

contratual — recomposicéo contratual extraordinaria®.

Chama-se atencdo, também, a possibilidade de se prever, no instrumento
contratual, sendo concessdo comum ou PPP, a geracdo de receitas alternativas (ou
acessorias), de modo a contribuir para a modicidade tarifaria e/ou desoneracdo do
parceiro publico. Para um conceito mais detalhado das receitas alternativas, ver

Apéndice Il, Tomo llI.

3.4.2 O Procedimento de Manifestacdo de Interesse

Um instrumento que vem sendo utilizado pela Administracdo Publica nos
processos de delegacdo de atividades a iniciativa privada é o Procedimento de
Manifestacdo de Interesse — PMI. Como tal instrumento poderd ser empregado na
execucdo do objeto do presente relatério, cabe esclarecer (ainda que de forma

genérica), sua legalidade e possibilidade de aplicagéo.

A estruturacdo de projetos de infraestrutura, como é o caso dos CILs, precede da
elaboracdo de estudos de viabilidade. As conclusdes de tais estudos acabam por
influenciar a elaboracdo dos editais de licitagdo, seja para o firmamento de futuro
contrato de concessado ou para o estabelecimento de PPP. Tais estudos sé&o altamente
custosos, complexos e, ainda, multidisciplinares. Além disso, auxiliam na decisdo da

alocacao dos riscos desses contratos.

Sendo assim, a Administracdo Publica pode realiza-los, convidar a iniciativa privada

para a apresentacdo de projetos ou ainda ser acionada pelo ente privado que,

% Atente-se ao fato de gue a revisao e a repactuacgdo contratual tém sobre o contrato efeitos distintos do reajuste e
atualizac@o monetaria. Ver Apéndice Il, Tomo Il
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espontaneamente, tiver interesse em realizar tais estudos. Esse Ultimo o caso é o que se
classifica como Procedimento de Manifestacao de Interesse — PMI. O PMI tem por objetivo
atrair a participacdo da iniciativa privada desde as fases iniciais de elaboracéo dos projetos

de infraestrutura, que é quando se estuda a viabilidade, sem onerar os cofres publicos.

Como o PMI esta livre do procedimento licitatério previsto na Lei de Licitacdes,
esta livre o filtro ‘menor preco’, que muitas das vezes pode interferir na qualidade dos
estudos de viabilidade. Assim, na medida em que o setor privado € autorizado a
realiza-los, ha incentivos para que sejam selecionados consultores de alta capacidade,

com menor interferéncia do fator preco no critério de escolha.

Esses estudos de viabilidade podem ser caracterizados como pré-estruturacao do
projeto de infraestrutura. Somente ap0s sua elaboracdo o poder publico submete as
minutas de edital de licitacdo e contrato a consulta publica. No ambito federal, tais
estudos devem ser aprovados tanto pelo TCU, no exercicio de sua funcao de controle
prévio, quanto pelo Conselho Nacional de Desestatizagdo — CND. Havendo
necessidade de estudos complementares, tais podem ser realizados tanto pela
Administracdo Publica, quanto por consultores externos selecionados via Lei n°
8.666/1993 ou, também, via PMI.

Analisando as normas juridicas incidentes sobre as concessdes, de forma
sistémica, conclui-se que o ente privado que elaborou os estudos de viabilidade, seja
por contratacdo ou PMI, ndo estd impossibilitado de, posteriormente, participar da
licitagdo do objeto do estudo. Assim, conclui-se em virtude do previsto no art. 31 da Lei
n°® 9.074/1995:

Art. 31. Nas licitagBes para concesséo e permissao de servigos publicos ou uso
de bem publico, os autores ou responsaveis economicamente pelos projetos

basico ou executivo podem participar, direta ou indiretamente, da licitagdo ou da
execucgao de obras ou servigos.

Adicionalmente, o art. 21 da Lei de Concessdes prevé gue os estudos realizados
por privados, com autorizagdo do Poder Concedente, terdo os custos ressarcidos pelo
poder publico ao vencedor da licitacdo. Todavia, no caso do PMI, tal ressarcimento s6
ocorrera se aquele que realizou o estudo vencer o certame e, ainda, se a
Administracédo, em sua avaliacao de custo e oportunidade, tendo em maos o estudo de

viabilidade, tiver optado por realizar tal licitagdo. Isto porque a Administragdo Publica
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ndo esta obrigada a licitar o objeto cuja viabilidade foi estudada via PMI. Além disso,

um mesmo objeto pode ser estudado por mais de um privado interessado.

Ainda em ambito federal, ha ainda a previsao do art. 3° da Lei de PPPs, o qual
prevé a aplicacdo da Lei de Concessbes no que couber as modalidades previstas
naquela Lei. Isso significa que o art. 21 da Lei n° 8.987/1995 é aplicavel, também, aos
contratos de concessao nas modalidades administrativa e patrocinada. Além disso,
para as PPPs, ha previsao especifica no Decreto n°® 5.977/2006, o qual regulamenta o
art. 3° da Lei de PPPs e dispbe que aqueles da iniciativa privada que pretenderem
apresentar projetos, estudos, levantamentos ou investigacdes dever&oprotocolar, na
Secretaria Executiva do Comité Gestor de PPPs Federal, requerimento de autorizacgéo.

Dentre outras informacdes, tal requerimento devera trazer o detalhamento das
atividades que o privado pretende realizar, considerando o escopo dos projetos,
estudos, levantamentos ou investigacfes definidos na solicitagcdo, inclusive com a
apresentacao de cronograma que indique as datas de conclusédo de cada etapa e a
data final para a entrega dos trabalhos. Mas €& importante notar que ndo ha uma
legislacdo federal especifica regulamentando os PMIs, havendo ainda grande espaco

para normatizagéo.

Ademais, chama-se atengdoas duas grandes vantagens trazidas pelo PMI: (i)
agilidade e qualidade dos estudos e; (ii) desonerag¢édo do orcamento publico. Todavia, €
preciso atentar a possibilidade de que, via PMI, o interesse publico seja relativizado,

preponderando o interesse daquele que elaborou os estudos, ou seja, o0 privado.

3.4.3 Empresa Publica

Modelo sob o qual o Poder Publico exerceria diretamente a atividade de
construcdo e operacéo de CILs. Para tanto, o Poder Legislativo teria que promulgar Lei
gue autorizasse a criacao de estatal para executar tais atividades, ou que promovesse

transferéncia de responsabilidade para uma Empresa Publica existente.

Contudo, o Poder Publico poderia optar por exercer tdo somente a operacao de
CILs (sendo esse o0 objeto social de uma eventual estatal), licitando a obra publica para
construcdo dessas estruturas. Nesse caso, 0 poder publico teria a sua disposi¢cao dois
possiveis modelos de Licitacdo: o tradicional, por meio da Lei n° 8.666/1993; ou o
Regime Diferenciado de Contratagdo — RDC, previsto na Lei n° 12.462/2011, e
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aplicavel a licitacdo de obras de engenharia. No entanto, a utilizacdo do RDC apenas
sera possivel se a agéo for integrante do Programa de Aceleracdo do Crescimento —

PAC, conforme prediz o art. 1°, IV da Lei.

Uma acao combinada seria aquela na qual uma empresa publica utilizasse a sua
prerrogativa enquanto detentora de responsabilidades e direitos sobre uma estrutura do
tipo CIL, mas, ao mesmo tempo, utilizando-se de um dos regimes apresentados,

promovesse 0s meios para uma insercao do setor privado na operacéo do CIL.

Isso tende a ser uma realidade no Brasil, por exemplo, para determinados CILs,
naquilo que se trata da atuacdo da Empresa de Planejamento e Logistica S.A. Sendo
de responsabilidade de uma empresa publica, deve-se exigir que a mesma produza os
estudos mais adequados economicamente, visando estabelecer quais os modelos de

negocio e/ou investimentos que devem ser implantados.

As motivacOes e justificativas para tal arranjo publico-privado pela lideranca de

uma empresa publica derivam de alguns fatores caracteristicos do Brasil, tais como:

e Diversos projetos de engenharia de infraestrutura de transportes sao
previstos para 0s proximos anos ou ja estdo em fase de obras publicas;

e Essas infraestruturas necessitam, para geracdo de transportes, da criacao

de areas que se tornem “Polos de Cargas”;

e A viabilidade econdmica e financeira de muitos desses projetos e obras

depende de tais polos;

e Alguns dos tipos de ClLs tém a capacidade de estabelecer “Polos de

Cargas”;

e Para que seja possivel estabelecer a integracdo entre os CILs e as
infraestruturas citadas, fazem-se necessarios investimentos
complementares (acessos, patios de transferéncias, redes e cabeamentos

de energia e comunicacao, redes de abastecimento e esgoto etc.); e

e Esses investimentos podem ser inseridos no contexto daqueles

investimentos publicos em curso ou planejados.

Assim, o interesse do setor privado (que se torna um negaocio atrativo para o setor

publico e cuja parceria se sustenta), ndo pode abrir méo de investimentos publicos,
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mas sua gestado pode ser liderada e conduzida por uma instituicdo especial, ou seja,
uma empresa publica. Importante ressaltar que o regime PPP tende a ser o mais
adequado para se estabelecer o modelo de investimentos e negocios em CILs,

sobretudo quando existe a interveniéncia e/ou investimentos do setor publico.

3.4.4 Regime de Permisséo e Autorizacao

Tanto a Permissdo quanto a Autorizacdo sdo atos administrativos que dao origem
a um contrato unilateral, ou seja, com clausulas exorbitantes e precarias. Depois de
concedida a Autorizacdo, ou ganhado a Permissao via Licitacdo, o privado exercera a
atividade com base na regulacdo setorial, assim como nas clausulas do contrato
derivado do ato de permissdo ou autorizacdo. Tratam-se, portanto, de espécies de
contrato de adesdo. Para maiores informagdes sobre esses institutos, ver Apéndice I,
Tomo lIl.

3.4.5 Algumas Consideragdes sobre Orcamento e Planejamento

O investimento em CILs, quando envolver recursos financeiros publicos, devera
estar de acordo com a sistematica orcamentdria prevista na Constituicdo Brasileira, que
€, basicamente, composta por trés leis ordinarias: o Plano Plurianual — PPA; a Lei de
Diretrizes Orcamentarias — LDO; e a Lei Orcamentaria Anual — LOA. Segundo o art.
165 da CR%, essas leis sdo de iniciativa do Poder Executivo, a serem apresentadas as

duas Casas do Congresso Nacional, conforme a norma do art. 166 da CR.

O art. 167, |, veda que sejam iniciados programas ou projetos nao incluidos na
LOA, ou seja, o investimento publico em CILs, quando vinculados a recursos publicos
(mesmo que os investimentos sejam parciais, no montante total de investimentos),
devera com obrigatoriedade estar previsto na lei anual. Esta, por sua vez, devera
observar o disposto na LDO e PPA, resguardando a coeréncia do sistema or¢gamentario

federal.

Assim, é de suma importancia observar a regra do 8 1° deste mesmo artigo:
‘nenhum investimento cuja execucado ultrapasse um exercicio financeiro podera ser

iniciado sem prévia inclusdo no plano plurianual, ou sem lei que autorize a incluséo,

%! Constituicdo da Republica.
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sob pena de crime de responsabilidade”. Significa que, dado o carater de investimento
de longo prazo de tais projetos, este deverd, obrigatoriamente, estar previsto no PPA.

Assim, a ideia é que o PPA fixe diretrizes, objetivos e metas, assumindo a forma
de um instrumento de longo prazo. Todavia, por sua vigéncia ndo coincidir com o
periodo dos mandatos presidenciais, acaba por impor metas de governos anteriores
aos novos. H4 também um descasamento temporal entre esse, a LDO e a LOA,

votadas anualmente.

De acordo com a Constituicdo, a lei que instituir o PPA “estabelecera, de forma
regionalizada, as diretrizes, objetivos e metas da administracdo publica federal para as
despesas de capital e outras delas decorrentes e para as relativas aos programas de

duracdo continuada” (art. 165, § 1°).

O § 2°do art. 165 da CR prediz que a LDO “compreendera as metas e prioridades
da administracdo publica federal, incluindo as despesas de capital para o exercicio
financeiro subsequente, orientard a elaboracdo da lei orcamentaria anual, dispora
sobre as alterac6es na legislacao tributéria e estabelecera a politica de aplicacéo das

agéncias financeiras oficiais de fomento”.

A LDO tem validade de um ano e sua funcéo é fixar os parametros gerais para o
orcamento do ano seguinte. Isto €, a LDO aprovada no ano presente orientara, por
meio de metas e prioridades, o orcamento do ano seguinte. Nesse sentido, também
pode haver um descasamento entre governos, quando houver alternancia de poderes.
Ademais, “a LDO, por ser subordinada ao PPA, ndo pode conter dispositivos que o
contrariem. Em caso de conflito entre as duas leis, prevalece o disposto no PPA.”
(Mendes, 2009).

Ja a LOA prevé o orcamento do exercicio financeiro, tendo por fungédo primordial
estimar a receita publica e fixar as despesas. “A Lei Orcamentéria Anual — LOA, por ser
subordinada ao PPA e a LDO, nao pode conter dispositivos que os contrariem. Quando

isso ocorrer, o PPA e a LDO, nessa ordem, prevalecem.” (Mendes, 2009).
Segundo o § 5° do art. 165 da CR, a LOA é subdivida de seguinte forma:

i. orcamento fiscal referente aos Poderes da Unido, seus fundos, 6rgéos e
entidades da administragéo direta e indireta, inclusive fundagdes instituidas

e mantidas pelo Poder Publico;
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ii. orcamento de investimento das empresas em que a Unido, direta ou

indiretamente, detenha a maioria do capital social com direito a voto;

iii. orcamento da seguridade social, abrangendo todas as entidades e 6rgaos
a ela vinculados, da administracao direta ou indireta, bem como os fundos

e fundagdes instituidos e mantidos pelo Poder Publico.

Nesse sentido, ressalta-se que a questdo orcamentaria, tanto em relacdo a
disponibilidade de recursos, como em relacdo aos procedimentos legais, deve ser
observada quando da elaboragcédo e implementacéo de projetos de grande vulto, como
o dos ClLs.

3.5 ASPECTOS INSTITUCIONAIS E REGULATORIOS APLICADOS AO CIL

Conforme vem sendo explicitado em todas as etapas do presente estudo, os CILs
sao estruturas que tendem a se localizar em pontos nos quais se concentram distintos
modos de transportes, facilitando a atividade logistica; dessa forma, eles suscitam,

necessariamente, a intermodalidade.

A intermodalidade, por sua vez, remete a uma multiplicidade de agentes
reguladores com competéncia sobre as atividades que serdo desenvolvidas em um
CIL. Tal situacdo advém de duas caracteristicas do sistema regulatério brasileiro, que

remontam a uma sobreposi¢cado de competéncias, tantohorizontal, quanto verticalmente.
Explica-se:

i. A sobreposicdo horizontal decorre da escolha politica de se ter criado
diversas entidades, em ambito federal, com competéncia para regular as
atividades de transporte, a saber: ANTT, ANAC, ANTAQ e, até mesmo, a
ANP, quando se trata de transporte de produtos perigosos®; e

7

ii. A sobreposi¢do vertical decorre do sistema federativo sob o qual é

organizado o Estado Brasileiro. Assim, além de observar as normas

% ANTT — Agéncia Nacional de Transportes Terrestres;
ANAC — Agéncia Nacional de Aviacgéo Civil;
ANTAQ — Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios;
ANP — Agéncia Nacional de Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis.
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federais, os operadores logisticos devem atender, também, as normas

estaduais e, a depender do caso, municipais.

Tal caracteristica do sistema regulatério brasileiro pode ter um efeito agravante
sobre os CILs, dada & multiplicidade de atividades que comporta. Por isso, h4 que se
pensar na criacdo de um sistema de regulacdo coerente e homogéneo, que permita o

bom desenvolvimento das atividades, diminuindo o risco regulatorio.

O tema, inclusive, j& foi observado pela OCDE®®, que tratou da necessidade de
“coeréncia regulatéria nos diferentes niveis de governo”. A organizacao ressalta que,
em paises com descentralizacdo de governo, ha uma dependéncia mutua entre 0s
diferentes niveis de governo e suas mdultiplas entidades, e destaca que essa “é
necessariamente uma relacdo complexa, simultaneamente vertical - entre os diferentes
niveis de governo -, horizontal - dentro do mesmo nivel de governo -, e em rede”.
(OCDE, 2012)

A Organizacdo sustenta que a atividade regulatoria deve, em principio, ser
exercida em conjunto, visando atingir as metas nacionais de politica econdmica e
social. No entanto, aponta que “a complexidade dessas rela¢gdes cria potenciais falhas
horizontais e verticais nas capacidades do governo para operar de forma harmoniosa e
efetiva”. (OCDE, 2012)

Como uma possivel solucdo, a OCDE verificou que, internacionalmente, os paises
estdo empregando mdultiplos mecanismos, com vistas a ‘preencher tais lacunas’, assim

como para primar pela coeréncia nas politicas e decisdes regulatorias. (OCDE, 2012)

Dessa forma, para o caso brasileiro e considerando os mecanismos disponiveis
em nosso ordenamento juridico, vislumbram-se trés possibilidades: (i) a criacdo de uma
agéncia reguladora com competéncia especifica sobre os CILs ou, até mesmo, a
‘fusdo’ das trés atuais em uma sé entidade regulatéria; (ii) uma maior participagéo do
CONIT, dada suas competéncias institucionais, apesar de todas as suas restricoes; e
(iii) o firmamento de convénios de cooperacdo e consorcios publicos entre as entidades

com competéncia regulatoria para a regulacéao dos CILs.

Como a primeira solucdo é bastante complexa e depende tanto de decisdes

politicas (que ndo nos cabe dissertar a respeito), qguanto de uma analise mais profunda

% OCDE - Organizacao para a Cooperagédo e Desenvolvimento Econdmico.
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dos seus efeitos sistémicos, caso adotada; e como a segunda solucdo ja esta dada,
visto a existéncia do Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de Transporte —
CONIT, trataremos, a seguir, da terceira hipotese apresentada, que nos parece a mais

factivel de implementacéo.

3.5.1 Consorcios Publicos e Convénios

A Constituicdo previu a gestdo associada para a prestacao de servigcos publicos, a
qual pode ser implementada por meio de lei direcionada a efetivagdo de convénios de
cooperagao e consorcios publicos celebrados entre Unido, estados e municipios. “A
nocao de gestdo associada emana da propria expressao: significa uma conjugacéo de
esforgcos visando a fins de interesse comum dos gestores.” (Carvalho Filho, 2009).
Segundo o Decreto n°® 6.017/2007, gestao associada de servicos publicos corresponde
ao:

exercicio das atividades de planejamento, regulacdo ou fiscalizagcdo de
servigos publicos por meio de consércio publico ou de convénio de
cooperacado entre entes federados, acompanhadas ou ndo da prestacédo de

servicos publicos ou da transferéncia total ou parcial de encargos, servigos,
pessoal e bens essenciais a continuidade dos servicos transferidos.

O art. 241 da Constituicdo da Republica — CR previu que seriam disciplinados, por
meio de lei, os consércios publicos e os convénios de cooperacdo entre 0s entes
federados, autorizando a gestdo associada de servicos publicos. Tal legislacédo
corresponde hoje a Lei n°® 11.107/2005, regulamentada pelo Decreto n°® 6.017/2007,
gue normatiza a contratacdo de consorcios publicos, por entes da federacao, “para a
realizacdo de objetivos de interesse comum”, 0s quais se configurardo enquanto

associagdes publicas ou pessoas juridicas de direito privado.

Todavia, 0 § 2° limita a participagdo da Unido apenas aos consorcios publicos em
que “também facam parte todos os Estados, em cujos territérios estejam situados 0s
Municipios consorciados”. Essa limitacdo, em verdade, € uma norma que atribui
adequacéo ao uso do instituto, primando pela coeréncia do objeto sobre o qual versara o

consorcio.
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De acordo com o 83° do art. 2° dessa lei, 0s consorcios publicos poderdo outorgar
concessdo, permissdo ou autorizacdo de obras ou servicos publicos, desde que

autorizado pelo contrato de consorcio publico.

Ja os convénios sdo acordos firmados entre entidades publicas (ou entre essas e
particulares), para fins de satisfacdo de um objetivo comum. Além do objetivo
institucional comum, os convénios caracterizam-se pelo fato de os participes terem
competéncias institucionais comuns, desejarem obter os mesmos resultados e, para
isso, agir sob a forma de mutua colaboracdo. Em adicao a este instituto, as autoridades
regulatérias podem considerar a edicdo de resolugbes conjuntas para normatizar as

atividades dos CILs.

Dada esta breve explanacdo sobre o tema em tela, pode-se entender que o
Consércio Publico é um instituto apto a auxiliar na sobreposicdo vertical de
competéncias que terdo incidéncia sobre os CILs, enquanto os convénios podem

auxiliar para mitigar os problemas oriundos da sobreposicéo horizontal.

N&do é demais lembrar que essa é uma das recomendacdes da OCDE ao
prescrever a necessidade de se “projetar mecanismos de coordenacdo adequados
para desenvolver politicas e praticas regulatérias para todos os niveis de governo,
incluindo, eventualmente, o uso de medidas de harmonizacdo, ou a utilizacdo de

acordos de reconhecimento mutuo.” (OCDE, 2012).

3.5.1.1 A Gestéo de Riscos e a Analise de Impacto Regulatorio

Outras duas questdes regulatérias a serem consideradas quando da
implementacéo dos CILs referem-se ao sistema de Gestdo de Riscos, especialmente
importante para as agéncias que regulam infraestruturas, e a Analise de Impacto
Regulatorio — AIR, imperativo para as acfes governamentais que culminam em edicéo

de regulacdes com grande impacto setorial e/ou reformas regulatorias.

3.5.1.1.1 A Gestéo de Riscos para Agéncias Reguladoras de Infraestrutura

Atualmente, discute-se a atividade regulatéria baseada em informacao sobre
riscos, buscando-se integrar, ao processo regulatorio, consideracdes (deterministicas
ou probabilisticas) sobre a seguranca do setor, com intuito de obter decisfes
regulatérias equilibradas, necessarias e eficientes. Nesse sentido, o sistema de gestédo
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de riscos considera a probabilidade de eventos e seus potenciais efeitos, junto com

outros fatores que informam e subsidiam o processo regulatorio.

Assim sendo, esse é um instituto que pode auxiliar na eficiéncia operacional de
CILs, visto que esses sao estruturas receptoras e que podem sofrer influéncias nao sé
dos diferentes modos de transporte, mas também de questdes de outros setores

industriais e produtivos, assim como da conjuntura macroeconomica.

O Comité de Politica Regulatéria da OCDE ja recomendou que seja aplicada
“‘conforme apropriado, a avaliacdo de riscos, gestdo de riscos e estratégias de
comunicacao de risco para a concepc¢ao e implementacdo das regulacdes para garantir

gue a regulacao seja direcionada e efetiva” (OCDE, 2012).

A Organizacgao explicitou que, nao raro, a regulacédo é desenvolvida “como uma
medida de resposta a um risco percebido” e, assim sendo, os desenhos regulatorios
devem considerar, também, avaliacdes de risco. Recomenda, ainda, que 0s governos
devem empregar sistemas voltados a aplicagdo de principios cientificos de estimativa
de riscos, visto que a avaliacdo, gestdo e comunicacao desses também fazem parte do

ciclo regulatério.

Tendo também um posto informativo, a gestdo de riscos atende a uma funcao de
governanca e transparéncia do processo regulatério. Além disso, € uma ferramenta
para processos de reformas regulatérias, pois contribui para a definicdo de

novas estratégias.

Portanto, recomenda a OCDE que as Agéncias Reguladoras desenvolvam e
atualizem suas metodologias de avaliagdo, gestdo e comunicacao de riscos, mantendo-
se um processo continuo de execucao destes procedimentos. Ademais, cabe aos
reguladores programar um sistema de accountability para que o processo de gestao de

riscos e suas medidas sejam acompanhados e revistos. (OCDE, 2012).

Apesar de ndo haver formalmente gestdo de riscos nas Agéncias Reguladoras
Brasileiras de Infraestrutura, o Tribunal de Contas da Unido - TCU (TC 012.693/2009-9)
apontou que ha experiéncias pontuais na ANA, ANEEL e ANAC.** Essa mesma

Tomada de Contas elucidou que os documentos COSO (Committe of Sponsoring

% ANA — Agéncia Nacional de Aguas;
ANEEL — Agéncia Nacional de Energia Elétrica;
ANAC — Agéncia Nacional de Aviacgéo Civil.
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Organizations) | e Il e ISO (International Organization for Standardization) foram
utilizados como referéncia para a analise de estrutura de gerenciamento de riscos

nessas agéncias.

De acordo a Secretaria de Fiscalizacdo de Desestatizacdo - SEFID, o
gerenciamento de riscos € um processo continuo e necessario para estabelecer uma
visdo ampla dos riscos a que uma organizacao estd exposta. Além disso, ressalta que
0os beneficios ultrapassam a propria organizacdo (objeto da gestdo de riscos),

propiciando objetivos claros e transparéncia dos riscos assumidos.

Destaca-se que o TCU entende que o sistema de monitoramento de riscos deve
ser revisado, de modo a manté-lo constantemente atualizado. Tal consideragéo vai ao
encontro do que explicitou a OCDE, que entende que “os reguladores devem ser
obrigados a desenvolver, implementar e rever estratégias de cumprimento da

regulagéo em relagéo a critérios baseados em risco” (OCDE, 2012).

De acordo com o corpo técnico do TCU, a inexisténcia de um processo de
gestdo de riscos nas agéncias reguladoras de setores de infraestrutura ocasiona
prejuizos a governanca dos reguladores. Destaca que, além de ser um instrumento
eficiente de gerenciamento, confere transparéncia ao processo de tomada de decisao e
facilita a prestacao de contas a sociedade e 6rgaos vinculados.

Acompanha a gestéo de riscos o processo de medi¢do de desempenho, que é, de
acordo com Menke (2013), o que permite ao gestor saber se 0s atos empregados em
resposta aos riscos estdo sendo eficientes, eficazes e efetivos. Considerando a
metodologia 1ISO%, 0o TCU adota o seguinte fluxograma, que representa o processo de

gestao de riscos (Figura 3.25).

% International Organization for Standardization — ISO.
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Estabelecimento do contexto

Processo de
avaliagdo de
riscos

Identificacdo de Riscos

Monitoramento e analise
Comunicagdo e consulta critica

Analise de Riscos

Avaliacdo de Riscos

Tratamento de Riscos

Figura 3.25 — Processo de Gestéo de Riscos segundo a ISO 31000/2009.
Fonte: Adaptado de TCU (TC 011.745/2012-6).

Especificamente sobre as agéncias reguladoras e a gestdo de riscos, o TCU
teceu algumas consideracdes, dentre as quais se destacam as seguintes (que podem
ser tomadas como um breve diagnostico nacional):

114. Apesar das mencionadas inconsisténcias indicarem imprecisdo nas
respostas, a analise dos dados permite identificar que as maiores

oportunidades de melhoria nas agéncias reguladoras visando a
institucionalizacdo da gestdo de riscos sdo as seguintes:

a) implantar planejamento estratégico nas agéncias onde esse processo
nao existe;

b) obter o envolvimento ativo da alta administragdo com a implantac&o da
gestéo de riscos;

C) instituir politica corporativa de gestéo de riscos;

d) formalizar processos de identificagdo, avaliagdo, tratamento,
monitoramento e comunicacao de riscos;

e) delegar de forma clara e formal a responsabilidade pelo gerenciamento
de riscos aos gestores;
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f) designar servidores para as atividades de identificacdo, avaliacdo e
tratamento de riscos; e

g) instituir a capacitagéo regular de gestores e servidores para lidar com
riscos.

115. A adocéo dessas medidas certamente levaria as agéncias reguladoras
a um nivel mais elevado de maturidade em gestdo de riscos, necessario
para conferir maior eficacia a suas atuacdes.

116. Finalmente, constatou-se gue, nos setores de energia elétrica e de petréleo,
a maturidade em gestao de riscos das agéncias é consideravelmente menor do
gue a maturidade das empresas que estdo sob sua acdo reguladora (TC
011.745/2012-6). [grifo proprio]

A necessidade de planejamento estratégico, apontada pelo TCU, também foi
ressaltada pela OCDE, que entende que deve ser considerado o uso de abordagens
baseadas em risco para a concepcdo e execucdo de “estratégias de cumprimento da
regulacdo para aumentar a probabilidade de atingir as metas de cumprimento e
minimizar a imposicao de custos sobre cidaddos e empresas que sejam resultantes dos

procedimentos de cumprimento e de fiscalizacdo.” (OCDE, 2012).

Recentemente, o TCU publicou o documento ‘Governanca Publica: Referencial Basico
de Governanca Aplicavel a Orgéos e Entidades da Administracdo Publica e Acdes
Indutoras de Melhoria’ (2014), o qual aborda a questdo da gestao de riscos. Ao tratar
da governanca no setor publico, o Tribunal destaca como importante:

(a) a integridade, os valores éticos;
(b) a abertura e 0 engajamento das partes interessadas;

(c) a definicdo de resultados e de beneficios sustentaveis em termos
econdmicos, sociais e ambientais;

(d) a definicdo de intervencbes necessdarias para potencializar e otimizar
resultados e beneficios;

(e) o desenvolvimento das capacidades (das organizacdes, da lideranca e dos
individuos) necessarias aquele fim;

(f) a gestédo de riscos e de desempenho (sustentado por controles internos e
instrumentos robustos de gestédo das financas publicas); e

(g) a transparéncia e a accountability (possivel por meio da implementagédo de
boas praticas, como as relacionadas a [sic] prestacdo de contas e
responsabilizacdo). (TCU, 2014).
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Sobre a Avaliacdo da Maturidade em Gestao de Riscos da Administragdo Publica
Indireta, o diagndstico seguiu a linha do que o Tribunal ja havia explicitado nas
Tomadas de Contas. O TCU, ainda, aponta os componentes dos mecanismos de

governanca, que seriam:

i. Lideranca: pessoas e competéncias; principios e comportamentos;

liderancga organizacional; sistema de governanca,

ii. Estratégia: relacionamento com partes interessadas; estratégia

organizacional; alinhamento transorganizacional; e

iii.  Controle: gestdo de riscos e controle interno; auditoria interna; e

accountability e transparéncia.

Assim, pela natureza e complexidade das atividades desenvolvidas em CILS,
somadas a ja mencionada sobreposicdo de competéncias normativas e regulatérias,
coloca-se a Gestdo de Riscos como um instrumento que pode auxiliar a efetividade da

implementacéo e a eficiéncia da operacao dessas estruturas.

3.5.1.1.2 A Analise de Impacto Regulatorio — AIR

O estabelecimento de um programa federal de CILs trar4, por consequéncia, a
necessidade de edicdo de novas normas ou, até mesmo, da execucao de uma reforma
regulatéria, em virtude da multiplicidade de Agéncias Reguladoras envolvidas. Assim
sendo, a depender do impacto que tais acbOes terdo nos setores envolvidos, é
imperativa a realizacdo de Analise de Impacto Regulatério — AIR. Trata-se tanto de
uma ferramenta como de um processo, que visa informar aos tomadores de decisao
sobre se e como devem regular para atingir as metas estabelecidas nas politicas
publicas (OCDE, 2012).

Portanto, € um método de avaliagdo prospectivo (ex ante) do impacto que pode
gerar a nova regulacéo, tendo por objetivo a melhora do processo de criagdo de normas
regulatorias, auxiliando o regulador a identificar quais normas podem vir a ser mais

eficientes e efetivas, estando ai incluidas as alternativas nao regulatérias (OCDE, 2012).

A OCDE aponta que, quando bem realizada, a AIR confere maior coeréncia a
politica e torna mais transparente as vantagens e desvantagens de cada proposta.
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Permite, também, identificar quem serd o beneficiario dos efeitos distributivos da
regulacdo, assim como quem arcara com 0s custos. Além disso, permite prever os
riscos sistémicos que determinada regulacdo pode gerar. Uma AIR abrangente

considera e avalia os impactos econdmicos, sociais e ambientais (OCDE, 2012).

Tal instrumento, entretanto, ndo deve ser utilizado para toda e qualquer atividade
normativa regulatoria, fazendo-se necessaria, quanto mais abrangente ou mais custosa
for a implementacdo de uma nova regulacdo. Ressalta-se que a AIR ndo é um
substituto para a formulacédo de politicas, mas sim uma facilitadora e fortalecedora do
processo da politica (OCDE, 2012).

Faz parte da AIR uma analise do custo-beneficio das regras que se pretendem
programar, a qual visa entender ndo sé a proposta de regulacdo, mas também
alternativas, incluindo a op¢ao por nada fazer. Consideram-se como custos: os valores
despendidos pelo governo para a implementacéo da regra, 0 cumprimento da regra
pelos agentes regulados, o custo difuso para a sociedade e, também, o impacto sobre
a concorréncia. Assim, a AIR permite discutir ndo sé a adequacédo da proposta para 0s
objetos pretendidos, mas também a validade dos proprios objetivos da politica publica
(Tokeshi, 2007).

E recomendéavel que a AIR faca parte do processo de formulacdo de
politicas publicas desde os estagios iniciais, e que sejam identificados de forma

clara os objetivos da politica.

Dessa forma, ao operar uma AIR, deverdo ser avaliados: (i) “os impactos
econdmicos, sociais e ambientais (se possivel em termos quantitativos e monetizados),
tendo em conta possiveis efeitos em longo prazo”; (ii) “se a adog¢do de instrumentos
internacionais comuns responde de modo eficiente as questdes identificadas pela
politica e incentivar a coeréncia a nivel global, com o minimo de perturbacdo dos
mercados nacionais e internacionais”; e (iiij) “o impacto sobre as pequenas e médias
empresas e demonstrar como 0s custos administrativos e de cumprimento estédo
minimizados” (OCDE, 2012).

Complementarmente, recomenda-se que sejam publicados, periodicamente,
relatorios sobre o desempenho da politica regulatoria e dos programas de reforma,
examinando sua eficiéncia e eficacia. Para tanto, as autoridades regulatorias precisam
garantir que as informacdes necessarias para tais relatérios sejam geradas e

disponibilizadas.
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No Brasil, o incentivo a adocdo da Andlise de Impacto Regulatério vem sendo
capitaneada pelo Programa de Fortalecimento da Capacidade Institucional para Gestao
em Regulacdo, o PRO-REG, criado pelo Decreto n°® 6.062/2007. Todavia, atualmente

nao ha um sistema de AIR integrado e formalmente estabelecido.

Segundo Sampaio (2010), a AIR € uma preocupacao de todos os 0Orgdos e
entidades que compdem a Administracdo Publica, ndo se limitando as Agéncias
Reguladoras. Nesse mesmo sentido foi a opinido do TCU esbocada no Acérddo AC-
0384-05/14-P, no qual considerou que a AIR poderia ser operada pelo Ministério
responsavel pelo setor objeto da reforma regulatéria. O Ministro do Tribunal,
Walton Alencar Rodrigues, se manifestou da seguinte forma (considerando que, apesar
de se tratar de um caso especifico, pode a interpretacédo ser transbordada para outros

setores, pois versa sobre questao de forma):

Importante ressaltar que as alteragdes regulatoérias realizadas pelo Ministério
das Comunicacdes ndo sao precedidas de consultas publicas e
de analise de impacto regulatério, sem o0s quais ndo € possivel avaliar
adequadamente os custos e beneficios envolvidos, os reflexos concorrenciais ou
prever as medidas regulatérias alternativas. (...) Embora algumas dessas
revogacbes estejam abrangidas no ambito da discricionariedade do gestor
publico, tais medidas refletem negativamente o setor de radiodifusdo e
evidenciam um problema de governanca.

Ja no AC-2261-35/11-P, o corpo técnico do TCU se manifestou da seguinte

forma:

A gestdo de riscos e a analise do impacto regulatério - AIR propiciam as
agéncias mecanismos para garantir a eficiéncia e a efetividade das atividades
regulatérias. Tais ferramentas tem o conddo de melhorar a governanca
regulatoria, propiciando transparéncia para a tomada de decisdo, conforme
riscos e oportunidades identificadas; e decisdes regulatérias justificadas e
apropriadas, por meio da andlise prévia do impacto de escolhas regulatorias.

A OCDE recomenda que, complementarmente a avaliacdo de impacto
regulatério, exista um programa sistematico de revisdo do estoque regulatério,
espelhado nos objetivos definidos pela politica regulatéria (OCDE, 2012). Assim
sendo, pela importancia da AIR, em conjunto com a Gestao de Riscos e analise
de estoque regulatério, recomenda-se fortemente que tais institutos sejam
sopesados quando da implementacéo e operacgéo de CILs.
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3.6 A REFORMA REGULATORIA PROPOSTA PARA O SETOR FERROVIARIO

Para fins de informacdo e exemplo de reforma regulatéria, apresentam-se as
recentes alteracbes colocadas pelo Governo Federal ao setor ferroviario,
acompanhadas do Plano de Investimento em Logistica — PIL, lancado em 2013. Este
plano foi lancado com intuito de reverter o baixo investimento na infraestrutura
ferroviaria a partir da insergdo de maior competitividade intramodal, buscando por fim a
preferéncia pelo trafego mutuo e abrindo espaco para a realizacdo do direito de

passagem, como regra.

Além da expansao da malha ferroviaria ja existente, o Programa compreende a
implantagdo de um novo desenho setorial, que diferentemente do que ocorreu nos
anos 90, ndo mais compora o objeto do contrato de concessdo a ser firmado entre a
concessionaria e o Poder Concedente. Com isso, o0 objeto de tal concessdo passa a
ser tdo somente a infraestrutura ferroviaria, mais precisamente, o monopdlio da
atividade. E importante observar que néo ha alteracdes das regras de concessido, mas

tdo somente do objeto a ser concedido.

7

O objetivo do novo marco regulatério é segregar as atividades do setor,
separando de um lado, o investimento e manutencéo da infraestrutura; e, de outro, as
atividades de gestédo da capacidade dessa infraestrutura e da prestacéo do servico de
transportes. Ha, com esse programa, uma pretensdo governamental em inaugurar um

modelo de desintegralizacéo vertical (ou unbundling) no setor ferroviario brasileiro®.

A natureza juridica dessas concessdes € ainda passivel de discusséao, visto que
sua implementacdo ainda ndo se concluiu, mas, quando da apresentacdo do
Programa, o Governo Federal denominou-a como sendo uma Parceria Publico
Privada — PPP.%" Na pagina eletronica do programa®, o modelo de concessdo esta

definido da seguinte forma:

%0 que se verifica, em termos praticos, é que a desagregacao vertical incorre na separacao da atividade de gestéo
da infraestrutura da atividade de prestacédo dos servigos. De acordo com Nester (2006), é justamente na prestacéo
dos servicos desenvolvidos naquela infraestrutura que se verifica a possibilidade de competicdo, de modo que, para
0 autor, o modelo ideal configura-se nos seguintes termos: “uma empresa gerindo a infraestrutura (sem prestar
servigos a ela inerentes) e varias empresas concorrendo nos segmentos dos servicos que sédo ofertados com base
nessa infraestrutura.” Completa o raciocinio exemplificando que nas ferrovias “pode ocorrer desagregacao entre a
titularidade e a exploracdo das composicdes de vagoes, as vias férreas, os terminais, 0s servicos de assisténcia,
etc.” (p. 57)

" As PPPs sdo regidas pela Lei n° 11.079/2004 e sao, em verdade, contratos de concessdo que podem assumir a
forma administrativa ou patrocinada. Para o caso das ferrovias, em virtude do envolvimento tanto de uma obra
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A Concessionaria detém o direito de exploracdo da Ferrovia; 2. A Valec compra
a totalidade da capacidade da Ferrovia, remunerando a Concessionaria por uma
Tarifa (Tarifa pela Disponibilidade da Capacidade Operacional); 3. A Valec
subcede, a titulo oneroso, partes do Direito de Uso aos Usuarios; 4. A
Concessionaria presta servicos de operacdo diretamente aos Usuarios, que a
remunera através de outra Tarifa (Tarifa de Fruicao), na medida da utiliza¢éo da
Ferrovia.

A Confederacdo Nacional do Transporte explicou que:

z

(...) o modelo apresentado pelo governo federal € significativamente mais
complexo que o atualmente em vigor no pais. A iniciativa privada participara
tanto da oferta de infraestrutura quanto do servi¢o de transporte ferroviario, mas
em ambos haverd uma participacdo direta do ente publico. Para a expansdao,
manutencdo e operacdo da malha ferroviaria serdo firmadas PPPs (Parcerias
Publico-Privadas) para financiar o investimento e dar celeridade a execucéo das
obras de engenharia. Para garantir o retorno das PPPs e a concorréncia no
servico de transporte ferroviario, a Valec comprara a capacidade integral de
transporte das ferrovias. Por meio de oferta publica, a Valec vendera o direito de
passagem as empresas de transporte ferroviario nas malhas submetidas a esse
modelo de concessdo para garantir a manutencao da modicidade tarifaria e
assegurar a oferta do servico em trechos de menor demanda. (CNT, 2013).

A legalidade do modelo encontra-se no Decreto n° 8.129/2013, que “institui a

politica de livre acesso ao Subsistema Ferroviario Federal; dispde sobre a atuacédo da

Valec - Engenharia, Construcbes e Ferrovias S.A., para o desenvolvimento dos

sistemas de transporte ferroviario; e da outras providéncias.”

De acordo com o art. 1°, a politica de livre acesso ao Subsistema Ferroviério

Federal é voltada para o desenvolvimento do setor e visa promover a competicao

entre os operadores ferroviarios. O paragrafo Unico desse mesmo artigo

estabelece as diretrizes que serdo seguidas pelas novas concessdes, quais

sejam:

Separagdo entre as outorgas para exploracdo da infraestrutura
ferroviaria e para a prestacao de servicos de transporte ferroviario;
Garantia de acesso aos usuarios e operadores ferroviarios a toda

malha integrante do subsistema ferroviario federal;

publica quanto da prestacdo de um servigo publico — manutencao da malha —, 0 modelo escolhido teria que ser a
PPP patrocinada, conforme a letra do art. 2°, §1° da Lei.

% Disponivel em: http://www.logisticabrasil.gov.br/ferrovias2. Acesso: dez/2014.
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iii. Remuneragdo dos custos fixos e varidveis da concessdo para

exploracado da infraestrutura; e

iv. Gerenciamento da capacidade de transporte do subsistema
ferroviario federal pela Valec — Engenharia, Construcfes e Ferrovias
S.A., inclusive mediante a comercializagdo da capacidade operacional

de ferrovias préprias ou de terceiros.

Para tanto, de acordo com o art. 3° do mesmo documento, a Valec adquirira o
direito de uso da capacidade de transporte das ferrovias que vierem a ser concedidas a
partir da publicagdo do Decreto. Veja-se que a primeira diretriz importa na iniciacdo de
um desenho institucional desverticalizado. O modelo foi didaticamente esquematizado

pela ANTT, na Nota Técnica n°® 11/2013, da forma apresentada na Figura 3.26.

Valec

Janela Precode

horério venda
Servico de Disponibilizac3o
Transporte de linha

“ _
Preco de venda Tarifa de fruicdo
OperadorFerroviario
Independente

Figura 3.26 — Concessoes ferroviarias com participacdo da Valec.

Fonte: ANTT, 2013.

A ANTT, ademais, esclareceu que o objeto dos novos contratos de concessao
abrangerd tdo somente as atividades de construcdo, operacdo, manutencao,
monitoramento e gestdo, ndo estando incluidas as atividades de conducdo e
manutencdo dos trens; dai a existéncia do Operador Ferroviario Independente — OF,
que é a “pessoa juridica previamente autorizada pela ANTT para prestar o servigco de

transporte ferroviario de cargas desvinculado da exploracao de infraestrutura”.

A previsao legal do OFI adveio da alteracéo do art. 13 da Lei n® 10.233/2001 pela
Lei n® 12.743/2012. Conforme se extrai da lei, a habilitacdo das atividades do OFI, que
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ndo se encontra associada a exploracdo da infraestrutura ferroviaria, vincula-se a
autorizagdo, que podera ser obtida junto a ANTT por meio de ‘requerimento de

autorizacao’.

Seu regulamento foi aprovado pela ANTT em junho de 2014, por meio da
Resolucdo n° 4.348. Segundo esse diploma, para obtencdo da autorizagéo, os OFls
deverdo atender a um conjunto de condig¢@es juridicas, fiscais, econébmico-financeiras e

técnicas la elencadas.

Defini¢cdes centrais trazidas pelo regulamento foram as de concessionaria vertical
e horizontal. Enquanto que a primeira é definida como a “pessoa juridica detentora do
direito de exploracdo da infraestrutura ferroviaria, incluido, nos termos constantes no
respectivo contrato de concessao, qualquer direito relacionado a prestacdo dos
servicos de transporte ferroviario de cargas”, a segunda, novidade no marco regulatorio
do setor ferroviario, € definida como a “pessoa juridica detentora do direito de
exploracdo da infraestrutura ferroviaria a qual é vedada a prestacdo do servico de

transporte ferroviario de cargas nos termos do respectivo contrato de concessao”.
Nessa nova configuracao institucional, cabera a ANTT, dentre outras atividades:

i. Regular o servico de transporte ferroviario de cargas;
ii. Zelar pelos direitos da valec, das concessionarias, dos ofi e dos usuarios;
iii. Estimular, apoiar e fiscalizar o0s investimentos na ampliacdo e
modernizacao da infraestrutura ferroviaria;
iv. Promover a ampliacdo da oferta e a reducdo dos custos de prestacdo do
servico de transporte ferroviario de cargas;
v. Garantir isonomia de acesso a infraestrutura ferroviaria, bem como
assegurar a interoperabilidade do subsistema ferroviario federal;
vi. Reprimir toda pratica prejudicial & competi¢cdo, bem como o abuso do poder
econdmico; e
vii. Incentivar a competicdo no servico de transporte ferroviario de cargas, a
reducdo do custo de transporte ferroviario de cargas e a eficiéncia logistica

do Pais.

Quanto a Valec, a resolucédo prevé que Ihe cabera, dentre outras, as seguintes

atribuigdes:
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i. Planejar, administrar e executar o0s programas de exploracdo da
capacidade de transporte das ferrovias das quais detenha o direito de uso
e executar a politica de livre acesso ao Subsistema Ferroviario Federal -
SFF, em conformidade com as diretrizes do Ministério dos Transportes;

i. Adquirir o direito de uso da capacidade ociosa® das concessionérias
verticais, por meio de Contrato de Cessdo Onerosa do Direito de Uso da
Capacidade Ociosa’®, para posterior cessdo do direito de uso de
capacidade de trafego ao OFI,

ii.  Adquirir o direito de uso da capacidade operacional'®* das concessionarias
horizontais para posterior cessdo do direito de uso de capacidade de
trafego ao OFI,

iv. Acompanhar a demanda por transporte ferroviario de cargas e o uso da
capacidade operacional da malha ferroviéria;

v. Celebrar com o OFI o Contrato de Cessao Onerosa do Direito de Uso de
Capacidade de Trafego'® e celebrar o Contrato de Cess&do Onerosa do
Direito de Uso de Capacidade Ociosa com a concessionaria vertical; e

vi. Colaborar com a fiscalizacdo da exploracdo da infraestrutura ferroviaria e
da prestacdo do servico de transporte ferroviario de cargas, inclusive, caso
celebrado convénio de delegacdo com a ANTT, realizando os atos

materiais de apoio a atividade fiscalizatéria da ANTT.

Ja as concessionarias terdo, principalmente, o direito de receber dos OFls o valor
correspondente aos servicos de acesso e utilizacdo da Infraestrutura Ferroviaria por
elas exploradas, mediante o pagamento da Tarifa de Fruicdo, nos termos previstos nos
Contratos Operacionais de Transporte. Exclusivo as concessionarias verticais € o
direito de realizar a prestacdo do servico de transporte ferroviario de cargas na
infraestrutura ferroviaria que Ihe tenha sido outorgada, assim como de receber da Valec
o valor correspondente a disponibilizacdo do direito de uso da capacidade ociosa da
infraestrutura ferroviaria que |he tenha sido outorgada. Ja as concessionarias

horizontais é garantido somente o direito de receberem da Valec o valor

9 Capacidade de transporte definida pela diferenca entre a capacidade instalada e a capacidade vinculada,

devendo-se considerar os volumes de transporte realizados por OFI. (art. 1°).
190 contrato por meio do qual as concessionarias verticais cedem a Valec o direito de uso da capacidade ociosa da
infraestrutura ferroviaria outorgada, mediante pagamento da tarifa de disponibilidade de capacidade ociosa. (art. 1°).
1ot Capacidade de transporte adquirida pela VALEC das concessionarias horizontais, calculada da forma expressa nos
contratos de concesséo. (art. 1°).

192 Contrato por meio do qual a VALEC formaliza a cessao do direito de uso da capacidade de trafego aos OFI. (art. 1°).
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correspondente a capacidade operacional da Infraestrutura Ferroviaria que lhe tenha

sido outorgada, nos termos previstos no contrato de concessao.

Em contrapartida, as obrigacdes das concessionarias sao:

Disponibilizar ao OFI, a ANTT e a Valec, em até 05 (cinco) dias uteis da
data da solicitagdo, as normas, regras e o0 regulamento de operacoes
ferroviarias para disciplinar o acesso e a utilizacdo de infraestrutura
ferroviaria outorgada;

Permitir, aos ofis, 0 acesso indiscriminado a infraestrutura ferroviaria que
lhe foi outorgada, de acordo com as regras constantes nos Contratos
Operacionais de Transporte; e

Efetuar e cumprir a programacdo dos trens dos OFI com isonomia e

transparéncia, sem qualquer discriminacdo e abuso de poder econdémico.

Ademais, os arts. 31 e 32 da Resolugéo preveem os direitos e obrigacdes dos

usuarios. Merece, ainda, destaque a funcéo conferida a Valec nesse novo modelo, nos

moldes do art. 3° do Decreto n® 8.129/2013, segundo o qual cabera a estatal fomentar

as operacoes ferroviarias por meio das seguintes acoes:

Planejamento, administracéo e execuc¢ado dos programas de exploracdo da
capacidade de transporte das ferrovias das quais detenha o direito de uso;
Aquisicdo e venda do direito de uso da capacidade de transporte das
ferrovias exploradas por terceiros, precedida de oferta publica;

Expanséo da capacidade de transporte no subsistema ferroviario federal; e
Promocao da integracdo das malhas e interoperabilidade da infraestrutura

ferroviaria.

O art. 4° dispbe que, para fins de cumprimento do art. 3°, a Valec podera:

Adquirir o direito de uso de parte ou de toda a capacidade do transporte,
presente ou futura, de ferrovia concedida;

Antecipar, em favor do concessionario, até quinze por cento dos recursos
referentes aos contratos de cessao de direito de uso da capacidade de
transporte da ferrovia, desde que haja previsdo expressa no edital e no

contrato, com as garantias e cautelas necessarias;
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ii. Dar em garantia, em seu beneficio direto: a) o crédito dos contratos de
comercializacdo da capacidade de transporte das ferrovias; b) os titulos da
divida publica mobiliaria federal aportados pela unido na empresa para
honrar compromissos assumidos com os concessionarios de ferrovias; c) o
penhor de bens mdveis ou de direitos integrantes de seu patriménio, sem
transferéncia da posse da coisa empenhada antes da execucdo da
garantia; d) a hipoteca de seus bens iméveis; e) a alienacdo fiduciaria,
permanecendo a posse direta dos bens com a valec ou com agente
fiduciario por ele contratado antes da execucdo da garantia e f) outros
contratos que produzam efeito de garantia, desde que n&o transfiram a
titularidade ou posse direta dos bens ao concessionario antes da execucao
da garantia;

Iv. monitorar, nos termos do contrato de concessao, a elaboragéo de projetos
e a execucao de obras em ferrovias cuja capacidade de transporte venha a
adquirir, especialmente em relacdo as condicbes de seguranca e de
qualidade do trecho ferroviario e;

v. Investir no subsistema ferroviario federal. Para tanto, a valec considerara,
além de seus resultados financeiros e contabeis, a possibilidade de aporte
financeiro nas concessodes de infraestrutura ferroviaria a serem outorgadas,
a fim de garantir o atendimento a demanda do transporte e a modicidade

tarifaria.

A Valec funcionara, portanto, como:

(...) uma espécie de “mercado administrado”, em que provedores e usuarios de
infraestrutura ferroviaria se ’encontrem’. Apenas que, ao invés de se
encontrarem, as duas pontas desse mercado vao se relacionar com a Valec. Os
fornecedores, vendendo-lhe toda a sua capacidade. Os usuérios, comprando
capacidade da Valec. (Pinheiro, 2014).

Na segunda rodada do PIL apresentada a sociedade brasileira em junho de 2015,
o governo federal “podera optar entre realizar os leildes por maior valor de outorga,
menor tarifa ou compartilhamento de investimento. A escolha do modelo se dara de
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acordo com as caracteristicas de cada ferrovia. Em todos os casos, havera garantia de

direito de passagem e trafego muatuo”.'®

O investimento estimado atinge o montante de R$ 86,4 bilhdes. Prevé-se a
construcdo de trés trechos da ferrovia Norte-Sul: Palmas/TO - Anapolis/GO,
Barcarena/PA — Acailandia/MA e Anapolis/GO — Estrela D" Oeste/SP — Trés Lagoas/MS;
das linhas Lucas do Rio Verde/MT — Miritituba/PA, Rio de Janeiro/RJ — Vitoria/lES e a
Ferrovia Bioceanica que interligara as regides Centro-Oeste e Norte do pais a costa do
Peru, no Oceano Pacifico; além de investimento nas concessfes existentes para
ampliacdo da capacidade de trafego, construcdo de novos pétios, duplicacdes,

construcdo de novos ramais, reducéo de invaséo de faixas de dominio, etc.

De acordo com a apresentacdo, deverd ser mantido o modelo verticalizado,
atualmente em vigor, pois um dos objetivos apresentados é o de “aprimorar a
concorréncia no modelo de operador verticalizado”.*** Além disso, a estatal VALEC n&o
mais é mencionada, e ha referéncia a garantia do trafego matuo e direito de passagem.
Como esse so é possivel em malhas onde o servico foi outorgado conjuntamente com
a atividade de operacdo e manutencdo da infraestrutura, conclui-se que as linhas
previstas nessa segunda estapa do plano serdo leiloadas na forma verticalmente

integrada.

Todavia, ndo é certo que o modelo de unbundling esteja superado. O governo ndo
anunciou nenhuma alteracdo em relacdo a primeira etapa do PIL, tampouco, pode-se
dizer que a segunda etapa revogou a primeira, pois se trata de um programa de investi-
mento e ndo de um diploma legislativo. Além disso, no sitio eletrdnico da ANTT sobre a

primeira etapa do PIL Ferrovias, encontra-se a seguinte informacao:

“Tendo em vista as diretrizes estabelecidas pelo Governo Federal, esta Agéncia
Reguladora, no cumprimento de seu papel institucional, nos termos da Lei n°
10.233, de 5 de junho de 2001, propde um modelo de outorga de forma a afastar
o risco de demanda do concessionario na tentativa de ampliar a participacéo de
capital privado em projetos de infraestrutura ferroviaria. Em contra partida, o
modelo proposto elimina o risco de engenharia do Governo ao delegar a
construcao de ferrovias ao setor privado.

O modelo proposto é inovador e, caso seja decidido por sua implementacéo,
ensejard a adequacdo do marco regulatério do transporte ferroviério,

103 Disponivel em: http://www.planejamento.gov.br/assuntos/programa-de-investimento-em-logistica-pil/ferrovias.

Acesso: out/2015.

104 Disponivel em: http://www.planejamento.gov.br/apresentacoes/pil/ferrovias-pil2015. Acesso: out/2015.
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especialmente no que se refere a separacdo das atividades de exploracéo de
infraestutura ferroviaria e operacdo dos trens e suas implicagdes. O
mapeamento das alteracdes seré objeto de profundo estudo regulatério, quando
da apresentac¢do do plano de outorgas as instancias competentes do Executivo e
aos 6rgdos de controle externo.”®

Além disso, o Decreto que autoriza a estatal VALEC a comprar toda a capacidade
da malha, garantindo a politica de livre acesso ao subsistema ferroviario, continua em
vigor, assim como o OFI esta previsto em lei. Inclusive o trecho Acailandia/MA —
Barcarena/PA, relativo a 12 fase, ja conta com minuta de edital disponibilizada ao
publico, cujo objeto é a licitacdo da concessdo do servico publico de exploracdo da
Ferrovia, compreendendo a construcdo, opera¢do, manutencdo, monitaracdo e gesta,
estando excluida a atividade de prestacao de servico de transporte ferroviario. Adota-

se, portanto, uma modelagem desverticalizada.

Nesse sentido, com relacdo ao setor ferroviario, é preciso aguardar a divulgacéo
de informacfes e os proximos passos do Governo Federal para se ter certeza do

modelo regulatorio em vigor e pretendido ao setor.

3.7 OICMS NA ATIVIDADE LOGISTICA (OS EFEITOS DA GUERRA FISCAL)

Um dos fatores que contribuem negativamente a atividade logistica nacional é a
guerra fiscal, travada, sobretudo, em torno do ICMS. Tal situacao cria um ambiente de
inseguranca juridica em relacdo aos impostos devidos e, deste problema, n&o € raro
haver questionamentos judiciais de beneficios fiscais oferecidos pelos estados. Este é
um fator de risco a atividade econdmica de circulagdo de mercadorias e servicos, que,
por abarcar a questdo dos transportes, certamente afetara as futuras atividades dos

CILs. Por isso, cabe tecer algumas consideracfes sobre o tema.

Conforme ja explicitado no Relatorio 2, a Constituicdo da Republica, art. 155,
prediz que compete aos Estados e ao Distrito Federal instituir impostos sobre as
operacdes relativas a circulagdo de mercadorias e sobre a prestacdo de servigos de
transporte interestadual e intermunicipal e de comunicacdo, ainda que as operacoes e

as prestacOes se iniciem no exterior. As aliquotas, quando internas (sobre operagdes

105 Disponivel em: http://pilferrovias.antt.gov.br/index.php/content/view/2002/PIL___Primeira_Etapa.html. Acesso:

out/2015.
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dentro de um mesmo Estado), sdo estabelecidas pelo proprio Estado, mas, quando
externas (operagdes envolvendo mais de um Estado), sdo determinadas pelo Senado

Federal.

As aliquotas e Resolucdes do Senado ja foram destacadas nos Relatorios 2 e 3,
cabendo, neste momento, ndo mais discutir a competéncia do Senado, mas sim o fato
de o ICMS ser o protagonista da chamada “guerra fiscal’, desencadeada entre os
estados da federacao por meio da concessao de beneficios fiscais sem a aprovacao do
Conselho Nacional de Politica Fazendaria — CONFAZ, a qual s6 ocorre pela
unanimidade de votos. Conforme Varsano (1997):

A guerra fiscal se trava a revelia da LC n° 24/75. Veda as concessfes de
isengbes e outros incentivos relacionados ao ICMS, salvo quando previstas em
convénios celebrados em reunides do Conselho de Politica Fazendaria, que
congrega todos os estados e o Distrito Federal. A lei determina que a aprovacao
da concessdo de um beneficio dependa de decisdo unanime dos estados
representados e prevé penalidades em caso de inobservancia de seus
dispositivos. Bastaria o cumprimento dessa lei — nem mesmo o refor¢o contido

nos artigos vetados da LC n° 87/96 seria necessario — para que as guerras
fiscais acabassem. (Varsano,1997)

A inobservancia da Lei Complementar n° 24/1975 é manifesta e, assim, é travada
a ‘guerra fiscal’ que, em verdade, trata-se de um conflito federativo: o ente federado
gue tem algum ganho econbémico a partir do descumprimento legal impde,
necessariamente, uma perda ao outro integrante da federacdo. Nessa situacdo, o

sistema federalista € perturbado, visto que este € um modelo que pressupde
colaboracéo de seus integrantes.

Nesse sentido, temos que, apesar de a concessao de beneficios a revelia da Lei
trazer vantagens econdmicas aos estados que 0s concedem, essa concessdo impde
uma perda ao restante da federacdo, perturbando o funcionamento cooperativo,
conforme planejado pela Constituicdo. Ademais, ela acaba por determinar uma
diminuicdo global da arrecadacédo. Dessa forma, a observacdo de Varsano (1997) é
pertinente:

E, certamente, aceitavel, em face da dinamica do desenvolvimento, que se
incluam entre os objetivos da politica industrial a desconcentracdo da producéo
e o desenvolvimento regional e que se utilizem recursos publicos com essa
finalidade. Tais objetivos, no entanto, sdo necessariamente nacionais e, por isso,

devem ser perseguidos sob a coordenacdo do governo central. Quando, por
meio da guerra fiscal, estados tentam assumir esse encargo, o resultado tende a
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ser desastroso. Primeiro, os vencedores das guerras fiscais sdo, em geral, os
estados de maior capacidade financeira, que vém a ser os mais desenvolvidos,
com maiores mercados e melhor infraestrutura. Segundo, ao renunciar a
arrecadacao, o estado esta abrindo méo ou da provisdo de servicos (educacéo,
saude, a propria infraestrutura, etc.) que sao insumos do processo produtivo, ou
do equilibrio fiscal, gerando instabilidade macroeconémica (Varsano, 1997).

Tal situacdo ndo é novidade, e diversas Propostas de Emenda a Constituicdo —
PEC estdo em tramite no Congresso como tentativas de equacionar os problemas
relacionados ao ICMS. Nesse sentido, destacamos a PEC 31/2007, de autoria de
Virgilio Guimaraes, cuja atual situac&do no processo legislativo é “Pronta para Pauta no
Plenario”. A PEC traz a seguinte ementa: “Altera o Sistema Tributario Nacional, unifica
a legislacdo do Imposto sobre Operacdes Relativas a Circulacdo de Mercadorias e
sobre Prestacbes de Servicos de Transporte Interestadual e Intermunicipal e de

Comunicacéao, dentre outras providéncias”.

Em sua justificativa, apresenta que, em relacdo ao ICMS, pretende-se sua
nacionalizagdo e unificacdo. Dessa forma, se aprovada a Emenda, o imposto incidira
sobre as mercadorias, bens e servicos de maneira uniforme em todo o territério
brasileiro: ou seja, ndo mais havera a discriminagéo atual de aliquotas por regido. Além
disso, caberia ao Senado Federal, respeitando os limites de 7% (minimo) e 25%
(maximo), fixar até seis aliquotas, sendo uma delas a aliquota padréo; a aplicacao das
outras aliquotas, contudo, ficaria a cargo de deliberacdo do CONFAZ, a ser

referendada pelo Senado Federal.

A partir dessa proposta, ficam vedadas as concessdes de isencdes, exceto para
micro e pequenas empresas, regimes aduaneiros especiais, programas de incentivos e
fomento, além de situacdes envolvendo tratados internacionais. O texto ainda traz,
pormenorizado, o periodo de transicdo entre um modelo e outro. Outra tentativa de
trazer uma solucdo ao problema € o Convénio ICMS n° 70, cujo conteudo foi tratados

no Relatoério 3.

Em suma, a principal conclusdo que se extrai da situacdo descrita € que, para
atrair investimentos, os estados acabam por conceder beneficios fiscais que, além de
diminuir a arrecadacéo do Estado, pode atrair o investimento para locais que ndo séo
necessariamente os mais desejados sob uma o6tica de planejamento macro. Por isso,
esta € uma questdo que precisa ser considerada quando da elaboracdo de um

planejamento federal para construgcéo e implementacdo de CILs, visto que os estados
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podem influenciar de modo a atrair os investimentos as localidades que n&o

necessariamente as melhores para o empreendimento.

3.8 MODELOS DE INVESTIMENTOS E NEGOCIOS POR TIPO DE CIL

A principal questdo envolvida no processo de avaliagdo de modelos de
investimentos em estruturas do tipo CIL é que as suas operacfes sdo negdcios
exclusivos e necessariamente associados ao setor privado. A excecao a essa regra se
da quando surge a figura de uma empresa publica criada com prerrogativas para ter o
monopdlio, ou seja, a exclusividade de um mercado de servicos logisiticos e de

transportes.

Essa excecdo pode ser exemplificada, no Brasil, pela Infraero, como visto
anteriormente no subitem 3.3.2 deste relatério. Essa empresa publica tem
exclusividade de operacdo em quase todos os terminais de cargas aéreas relevantes
do Brasil, operando tanto para o comércio doméstico quanto para o exterior. Mesmo
nesse caso (como descrito anteriormente), recentemente vem ocorrendo uma mudanca
de paradigma do setor aéreo (cargas e passageiros) pela privatizacdo dos principais
aeroportos brasileiros, e, com isso, a transferéncia de relevantes terminais de cargas

aéreas para o setor privado.

No Brasil, a operacdo de um CIL ndo ocorre predominantemente pelo setor
publico. Independente de, como infraestrutura, constar de um elemento relacionado
com o SNV, a sua utilizagdo carece de interesse (comercial) de prestadores de
servicos do setor de logistica e/ou transportes. Isso esta associado, também, pelo fato
da maioria dos tipos de CILs propostos neste trabalho, para funcionar, dependerem do
interesse de empresas privadas que operam atualmente o setor ferroviario e de

navegacao (fluvial e maritima).

Por outro lado, sendo o setor publico o ente que possui a prerrogativa do Poder
Concedente das infraestruturas e servicos de transportes no Brasil, o0 mesmo pode
agir em prol de ordenar e liderar o surgimento de novas infraestruturas logisticas e de
transportes a partir da investigagdo dos interesses privados em opera-las, ao mesmo
tempo em que orienta politicas publicas nessas areas. Os mecanismos ou regimes

para transferéncia a iniciativa privada da exploracéo de atividades de bens ou servigos
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publicos (incluindo de logistica e transportes) foram tratados e descritos no subitem 3.4
deste relatdrio.

Dessa forma, a chave para se estabelecer as avaliacdes que se seguem depende
de conceituar e definir como as estruturas classificadas como CIL devem ser

consideradas no contexto de uma oportunidade de negdcio ao setor privado.

3.8.1 O CIL Como uma Oportunidade de Nego6cio

Quando se propbée uma analise de CIL’'s como oportunidades de negdcios ou
ainda, como um objeto de negdcio, torna-se relevante o questionamento de quais tipos
de negodcios podem ser identificados em uma das estruturas classificadas neste

relatério como CIL.

Para respondé-lo, ideal que se fizesse por tipo de CIL, porém, suas diferencas
sdo essencialmente operacionais e, portanto, dos servicos e facilidades que
promovem, sendo esses 0s elementos pelos quais se estabelecem receitas. Contudo,
partindo-se de uma avaliacdo geral para uma especifica (por tipo de CIL), pode-se
obter uma viséo global do que faz dessas estruturas uma oportunidade de negdcio para

a iniciativa privada.

Nesse contexto, podem-se generalizar os seguintes tipos de servicos que geram
receitas, as quais devem ser atrativas financeiramente para que empresas privadas se

interessem pela operacdo de um CIL:

e Servicos de armazenagem/movimentacdo de mercadoria (comeércio
exterior, recinto aduaneiro) 1°:

- Armazenagem de cargas importadas/exportadas — cobranca de
tarifas pelo uso de armazéns e/ou patios (quantidade de cargas;
tempo de permanéncia; percentual do valor das cargas etc.) — Tarifa
Armazenagem T,y =% do valor CIF (importagdo)/FOB

107

(exportacdo)™ " por periodo de dias determinado ou fracéo;

106 v/ale para Portos Secos, Terminais Aéreos e Portuarios. Ver Anexo | deste documento, Tabela de Cobranga de

Precos Especificos — Facilidades (TECA-GRU), diversidades de tarifas nos terminais de cargas aéreas, que podem,

em certa medida, serem praticados de forma semelhante em outros tipos de terminais.

107 Abreviagfes das expressodes inglesas Free On Board (FOB) e Cost, Insurance and Freight (CIF). Free On Board

em portugués pode ser traduzida por “Livre a bordo”. Neste tipo de frete, 0 comprador assume todos os riscos e
custos com o transporte da mercadoria, assim que ela é colocada a bordo do navio. Por conta e risco do fornecedor
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Movimentacdo de mercadorias'® — Tarifa de Movimentacdo T), = $

por m® ou fracao.

e Servicos de armazenagem/movimentacdo de mercadoria (sem

109.

exclusividade para o comércio exterior)™:

As tarifas sdo semelhantes as anteriores, mas a de armazenagem
pode ter outros parametros para definir seu valor;
Pode auferir receitas, também, por cobranca em contrato de aluguel

de area e/ou de instalacbes (armazéns/galpdes/depdsitos).

e Terminais ferroviarios (tarifas acessorias do sistema ferroviario que podem

estar associadas ao uso de terminais - $/ton):

Carregamento/descarregameto;
Consolidacao/desconsolidacéo;
Transbordo;

Armazenagem,

Pesagem;

Manobras;

Limpeza de vagoes;

Outras.

e Terminal fluvio-lacustre (tarifas proprias, além de algumas das listadas para

ferrovias):

Tarifa cobrada pelo uso do terminal: $/ton;

e Servicos aduaneiros (podem ser fontes de receita):

Despacho Aduaneiro;
Tréansitos;
Re-exportacao;
Temporarios;

Mudancas Internacionais;

fica a obrigacao de colocar a mercadoria a bordo, no porto de embarque designado pelo importador. Cost, Insurance
and Freight significa “Custo, Seguros e Frete”. Neste tipo de frete, o fornecedor é responsavel por todos os
custos e riscos com a entrega da mercadoria, incluindo o seguro maritimo e frete. Esta responsabilidade finda
quando a mercadoria chega ao porto de destino designado pelo comprador.

108

Receitas com a cobranga pelos servicos de armazenagem (responsabilidade, guarda e controle) e capatazia

(movimentacdo e manuseio). As tarifas podem variar pelos tipos de cargas, quando se exigem cuidados especiais
de armazenagem ou manuseio. Podem ocorrer receitas advindas, ainda, do aluguel de equipamentos, como no caso

dos portos brasileiros.
109

Pode ser exclusivamente rodoviario, ndo tendo integracdo com outros modos.
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- Tramites perante oOrgdos oficiais (Anvisa, lbama, Ministério da
Agricultura etc.);

- Certificados de Origem;

- Assessoramento Integral.

e Prestacado de servigos para caminhoneiros (truck centers):

- Servicos mecanicos e gerais para veiculos;

- Vendas de pecas para veiculos;

- Suporte ao caminhoneiro (instalagbes comerciais: lojas,
restaurantes, hotéis etc.).

e Servicos de fretes rodoviarios (frete):

- Operadores de qualquer terminal (inter ou unimodal — rodoviario)
podem auferir receitas por meio da oferta de servicos de fretes para
execucao de transporte rodoviario.

e Qutros tipos de servicos logisticos:

- Dependendo do tipo de terminal, tém-se ainda receitas acessorias
pela prestacdo de servicos especiais, como: embalagens;
etiquetagens e reetiquetagens da carga; conservagao de produtos
pereciveis; estufagem; inspecdo; lonamento e deslonamento;
unitizacéo; paletizacao etc.;

- Que gerem agregacdo de valores aos servicos de logistica e

transporte de cargas.

A listagem anterior trata dos tipos de tarifas mais comuns que podem gerar
receitas para as empresas que operam servicos logisticos e/ou de transportes em um
CIL, de maneira que, os lucros sdo auferidos pela cobranca desses servicos a

terceiros, e que, tal pratica se inclui na visdo do operador logistico e de transportes.

Existe outro angulo de visdo para os negodcios referenets aos CILS do tipo
Plataforma Logistica Intermodal Industrial (ou seja, de plataformas logisticas industriais
intermodais): a capacidade do setor industrial, pela instalacdo de empresas na area
desse CIL, auferir reducdes significativas no custo da sua cadeia logistica em face da
proximidade ou beneficios ofertados para os inquilinos dessa area, o que se torna um

tipo negdcio atrativo para fins das avaliagdes financeiras da iniciativa privada.
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Em suma, podem-se estabelecer, para o setor privado, avaliacées financeiras
(ver, no Anexo Il deste relatorio, o Anexo Unico da Instrugdo Normativa RFB n°
1.208/2011), associadas a investimentos em um dos sete tipos de CIL tratados neste
estudo, a partir de: composicdo de compensacdo de investimentos, em face das
expectativas de receitas; cobranca de tarifas na prestacédo de servi¢cos a terceiros; ou
ainda, como uma unidade facilitadora e que promove redugédo de custos em cadeias

logisticas do setor industrial.

No Brasil e ao redor do mundo, como visto em subitens anteriores deste relatorio,
diversas empresas privadas operam negécios em estruturas logisticas que se
enquadram em um dos tipos de CILs propostos neste estudo, remunerando-se por

meio de receitas semelhantes as listadas neste subitem.

No Brasil, existem diversos CILs operantes como negdcios privados que podem
ser enquadrados em um dos sete tipos propostos. Um bom exemplo é dado pelo
sistema de Portos Secos, conforme detalhado no Anexo Il deste relatério.

De forma semelhante, os terminais portuarios Sdo conjuntos operantes que
caracterizam, no sistema porto-terra (rodo ou ferro), terminais intermodais (Intermodal
Terminals). Independente de serem estruturas totalmente privadas ou concedidas pelo

poder publico, sdo negdcios privados.

No caso dos terminais associados diretamente ao setor portuario maritimo, pode-

se subdividi-los em:

e Alfandegados publicos;
e De Contéineres;

e De Granéis Liquidos;

e Portuarios Privativos;

¢ Retro-Alfandegados;

e Retroportudrios.

Tém-se, ainda, empresas donas de terminais intermodais interiores atendendo ao

setor ferroviario. Para ilustrar esse exemplo, a empresa Sepetiba Tecon S.A.**°, que

10 A empresa Sepetiba Tecon S.A. — STSA, uma associacdo da Companhia Siderirgica Nacional — CSN e

Companhia Vale do Rio Doce — CVRD, ganhou, por meio de leildo publico ocorrido em setembro de 1998, o direito
de explorar, gerenciar e ser a concessionaria do Terminal de Contéineres do Complexo Portuario de Sepetiba. A
partir de dezembro de 2003, passou a ser uma empresa 100% CSN.
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opera no Porto de Itaguai (Sepetiba), no Estado do Rio de Janeiro, possui terminais
localizados em municipios que atendem as empresas ferroviarias, conforme Quadro
3.9.

Quadro 3.9 — Terminais Intermodais Interiores (rodo-ferro) da Sepetiba Tecon S.A.

Area Total
Municipios - UF Ferrovias Atendidas
(mil m?)
Belo Horizonte - MG 200 MRS, FCA, EFVM
Contagem - MG 120 MRS, FCA, EFVM
Betim - MG 55 MRS, FCA, EFVM
Barra Mansa - RJ 35 MRS, FCA
Porto Real - RJ 30 MRS
Guaratinguetéa - RJ 15 MRS
Mogi das Cruzes - SP 550 MRS
ltaquaquecetuba - SP 200 MRS
Suzano - SP 150 MRS
Jundiai - SP 45 MRS, Ferroban
Hortolandia - SP 150 MRS, Ferroban, ALL, FCA,
Ferronorte, Novoeste
Sumaré - SP 120 MRS, Ferroban, ALL, FCA,
Ferronorte, Novoeste

Esses terminais intermodais interiores fazem parte da logistica associada ao
terminal principal, maritimo, da empresa Sepetiba Tecon S.A.**!, instalado no Porto de

Itaguai — RJ.

A empresa que opera o terminal citado possui uma diversidade de servigos
logisticos de apoio aos seus clientes que extrapolam a simples cobranca de tarifa por
armazenagem, movimentacdo de carga e apoio aos tramites aduaneiros, pois passam
por execucao de planejamento operacional e gerenciamento das cargas contratadas
para operarem por ele. Diversos outros tipos de terminais (inter ou unimodal) operam

como negocios privados, destacando-se, entre eles, aqueles que sédo exclusivamente

™ por ter permissao para operagdo de cargas na area do Porto de Itaguai — RJ, a empresa tem competéncia de

operador portuario. O operador portudrio € a pessoa juridica qualificada para a execugdo de operacéo portuaria na
area do porto organizado. O operador portuario podera se qualificar para uma ou mais das seguintes categorias:
carga geral; contéiner / roll on-roll off; granel sélido; granel liquido.
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direcionados para atender a légica e o planejamento de empresas transportadoras de

cargas, exclusivamente rodoviarias.

Assim, fica conceituado e definido que todo e qualquer tipo de estrutura logistica
gue possa ser enquadrado em um dos tipos de CIL propostos tem, em sua operacao, a
competéncia e apropriacdo para se estabelecer como um negdcio privado, no qual se
pode medir a compensacao dos investimentos, gastos correntes e receitas, sob a visado do
lucro financeiro. Contudo, no contexto da proposicao do Projeto CIL, deve-se destacar que
seu objetivo direciona os esforcos técnicos para orientar propostas que permitam
“subsidiar politicas publicas voltadas a promocdao da intermodalidade do transporte

de cargas’.

Esse é outro ponto chave do processo de desenvolvimento do Projeto CIL que
deve ser devidamente conceituado e definido, para que seja possivel avaliar as formas
de harmonizacao dessa funcéo (elemento de politica publica) com aquela que torna o

CIL um negdcio atrativo e predominantemente relacionado com os intereses privados.

3.8.2 O CIL Como Elemento das Diretizes Estratégicas dos Transportes

Dos tipos de CILs propostos para este trabalho, é inevitavel que tais estruturas
logisticas sejam elos importantes no processo de planejamento estratégico e tatico dos
investimentos e operagdes de logistica e transportes associados ao Sistema Nacional
de Viacdo — SNV.

Essa importancia esta relacionada tantoao incentivo para novas subredes viarias,
como para a reorganizacdo ou otimizacdo de subredes existentes. Em ambos o0s
casos, devem contribuir para que o funcionamento da infraestrutura e operagédo de
logistica e transportes no Brasil tenham seus custos reduzidos, principalmente pelo uso
da intermodalidade, no qual se retorna a uma das principais propostas do Plano
Nacional de Logistica e Transportes — PNLT, ou seja: o “equilibrio da matriz modal

de transporte de carga’.

Em condicbes ideais de competicdo e/ou integracdo dos diversos modos,
principalmente do rodo-ferro e rodo-hidro, as tarifas de transportes tendem a ser
menores por unidade de carga transportada, tornando os custos da cadeia de produgéo
mais competitivos em relagdo ao mercado internacional. Para o mercado domeéstico,

podem refletir em reducdes de custos dos produtos.
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De forma indireta, a implantacdo de qualquer tipo de CIL proposto neste estudo
pode induzir efeitos positivos nas economias locais, estabelecendo, ainda,
oportunidades de extensdo de suas funcbes para atendimentos ou suporte
socioeconémico. De qualquer forma, as estruturas do tipo CIL sdo elementos que
dependem da distribuicdo territorial e operacional dos sistemas viarios, tanto na sua
condicdo atual, como das suas provaveis mudancas conforme planejamentos

estratégicos e acdes de investimentos.

Exige-se, portanto, para compreensdo do CIL como um elemento das diretrizes
estratégicas dos transportes, avaliar alguns aspectos relacionados com as condi¢des e
regramentos estabelecidos pelo setor publico para os distintos modos de transportes.

Como uma viséo geral, podem-se resumir alguns aspectos relevantes que devem
ser considerados nas andlises dos CIL como elementos de incentivo as diretrizes

estratégicas da intermodalidade:

e Quando atende a mais de um modo de transporte, como estrutura
integradora, deve considerar a possibilidade de o seu funcionamento fazer
parte de uma empresa que ja possui negocios em um desses modos, como
também por outra empresa dedicada somente ao CIL, a qual vai
estabelecer negbcios com a primeira.

e Para ser um negdcio privado, a estrutura do CIL deve ter garantida (com
baixo risco) a demanda minimamente necessaria para que as receitas
geradas cubram os investimentos e custos, 0 que depende, também, de
autorizagbes ou negociacdes para ter acesso ou fazer parte de uma
subrede.

e O limite do interesse publico em um CIL como elemento de subsidio a
intermodalidade é diretamente proporcional a capacidade empresarial de
investir recursos (aplicar) com garantias da compensacao financeira, a ser
auferida pela receita de sua operacao e pelas prestacoes de servicos.

e Assim, considerar estruturas do tipo CIL como elementos das diretrizes
estratégicas ao incentivo a intermodalidade do transporte de cargas
depende de uma garantia do setor privado quanto ao seu interesse como
negdcioa partir da operagdo do mesmo.

e Existem diversas questdes relevantes ao interesse privado, passando tanto

pela questdo das avaliacdes e garantias da demanda minima, quanto pelos
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aspectos legais, tributarios, ambientais, entre outros, que devem, portanto,
fazer parte do contexto das andlises do setor publico.

e Entre as diversas questdes relevantes, destaca-se, como primordial, o
desenvolvimento do programa de exploracdo de um CIL, necessério as
avaliacdes dos riscos e garantias financeiras exigidas pelo setor privado,
pois estabelece parametrizacdes que permitem avaliar se a receita da
operacdo do CIL sera suficiente para equilibrar os custos exigidos, tanto
para investimentos quanto para a manutengao.

e Uma vez sendo viavel para a iniciativa privada, a forma de implantacdo de
um CIL deve ser avaliada pelo quanto se faz necessario (ou obrigatorio)
aportar recursos publicos.

e Essa quantidade de investimentos publicos esta diretamente relacionada
com a busca da relacdo de equilibrio entre receitas e despesas da
operacéo de um CIL e, portanto, com a questao da atratividade do mesmo
como um negaocio para o setor privado.

e A intensidade de aportes dos recursos publicos deve considerar, ainda,
aspectos relacionados com as obrigacdes publicas frente aos seus planos

e programas governamentais, legalmente aprovados e em execucao.

Nesse contexto, cabe, inicialmente, estabelecer um planejamento estratégico sobre os
diversos tipos de CIL propostos neste trabalho, considerando a sua composi¢cdo como:

e Polos de cargas para sistemas/linhas férreas ou hidrovias.

e Ampliacao/integracdo local de estruturas logisticas ja existentes, como
portos, aeroportos, portos secos, terminais intermodais (rodo-ferro, rodo-
hidro, ferro-hidro) etc.

e Implantacdo de novas estruturas logisticas intermodais proximas de
areas/zonas de producdo, consumo Ou areas com vocagao para
concentracdo de cargas (entroncamento de eixos de transportes de mais
de um modo, principalmente).

e Zonas de apoio logistico dedicadas a sistemas portuarios.

e Ampliacdo de zonas logisticas voltadas para producao industrial, servidas

de acessos e integracao modal (ZPEs, por exemplo).
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Essas composi¢cfes sdo exclusivamente pautadas pela visdo técnica, cientifica e

estratégica aplicada ao setor da logistica e transportes. Depende, para se estabelecer,

além da aplicacdo de procedimentos técnicos, pesquisas, estudos, metodologias e

bases de dados (neste caso, advindos do PNLT), de uma composi¢cdo paramétrica,

capaz de traduzir as conformidades técnicas que se esperam dos resultados a serem

obtidos. Entre esses parametros de conformidade, cabe considerar:

Projetos de infraestrutura e operacao de logistica e transportes oficialmente
planificados e/ou sob investimentos publicos (planos e programas de
governo, como, por exemplo, o PIL), dos modos:

rodoviario;

- ferroviario;

- hidroviério;

- portuéario;

- aeroviario e;

- dutoviario.
Projetos relevantes do setor industrial e/ou de cadeias produtivas
relevantes, como:

- Refinarias;

- Sistema produtivo sucroalcooleiro;

- Mineradoras;

- Agronegdcio (expansao territorial do plantio de soja, por exemplo);

- Outras cadeias produtivas (de consideraveis volumes anuais, com

ou sem sazonalidade).

Projetos/proposicdes atuais, publicas ou privadas, para
implantagéo/operacgédo de plataformas logisticas.
Estudos setoriais de outras instituicbes publicas, como, por exemplo, da
Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica — SEP/PR e da
Secretaria de Aviagao Civil da Presidéncia da Republica — SAC/PR.
Outros projetos, proposices e estudos relevantes dos setores publico e

privado.
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Assim, apés os resultados do planejamento estratégico™?

e da apropriacao
tipologica do CIL que atenda a proposicdo de subsidios a promocao da intermodalidade
no transporte de cargas, deve-se passar para uma avaliacao hierarquica para fins de

ordenamento das prioridades segundo a visao do setor publico.

Encerrada essa etapa, deve-se promover uma reavaliagdo dos CILs propostos
para implantacdo, buscando-se, como descrito no inicio desta secdo, avaliar a
hierarquia de prioridades desses CILs sob a dética da iniciativa privada, por meio de

uma avaliacao generalizada de despesas versus receitas.

E a partir desse momento que se procura medir o quio necessario e quanto deve
aportar o setor publico, em termos de recursos financeiros, para que um determinado
CIL de interesse do planejamento estratégico seja devidamente atrativo como um

negocio ao setor privado.

Essa generalizacdo deve servir de indicativo para se levar adiante proposi¢des de
estudos mais detalhados, que passam tanto pelos Estudos de Viabilidade Técnica,
Ecbnomica e Ambiental — EVTEA, como pela elaboracdo de Planos de Exploracdo —
PER e, também, por estudos detalhados e fluxos de caixa apresentados em

Procedimentos de Manifestos de Interesses — PMI.

Assim, a planificacdo estratégica para implantacdo de CILs, per si, busca atingir
objetivos amplos de reducédo de custos globais, com base na proposi¢cdo da ampliacdo
do transporte de cargas por outros meios que ndo seja o rodoviario. Nesse contexto,
deve-se considerar a capacidade desses modos de estabelecer regimes tarifarios ($/t,
$/un, $/TEU etc.) significativamente menores do que os fretes praticados pelas

transportadoras.

Além disso, busca-se reduzir outros custos indiretos, provocados pela
necessidade crescente de investimentos rodoviarios, reducdo de acidentes nas
rodovias, emissédo de poluentes atmosféricos, reducdo de custos logisticos nos portos
maritimos etc. Visa, ainda, ampliar a gama de usuarios de transportes de cargas que
passam a utilizar os demais modos de transportes, antes indisponiveis ou
demasiamente caros, tanto pela disponibilidade da oferta ampliada, como por questdes

de facilidades e reducdes de custos. Em suma, tem-se a visdo dos beneficios sociais

"2 Efetuado por meio da aplicacdo de modelos de transportes, que deverdo sempre considerar os grupos de cargas

existentes e disponiveis para simulacao de cenarios em rede viaria, conforme base de dados do PNLT (matrizes de
producao e consumo).
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auferidos em prol de investimentos, que poderdo ser integralmente publicos ou

compartilhados com a iniciativa privada.

Esgotados os objetivos em favor de diretrizes e/ou politicas publicas do setor de
logistica e transportes, deve-se estabelecer as avaliacbes adequadas que tratam, em
suma, da estruturacdo de Planos de Exploragdo dos CILs. Essa estruturacdo deve
considerar a visao do setor privado, mas sob um regramento econémico que deve ser
acatado quando da composicdo dos fluxos de caixas de cada um desses

emprendimentos.

No contexto deste estudo, tal tratativa deve ser generalista a fim de se
estabelecer hierarquias e indicagdes de prioridades para o setor privado, o0 que permite,
a posteriori, avancar para estudos detalhados, como citado anteriormente.

E a partir desse ponto que se devem estabelecer, para os fluxos de caixa voltados
a avaliacdo do setor privado, os parametros econémicos que garantem ao setor publico
que a insercdao da iniciativa privada efetivamente promoverd os beneficios
socioeconémicos definidos no EVTEA. Tém-se, com isso, arranjos entre modelos de
investimento e de negdcio gerados a partir da conjugacdo de interesses publicos e

privados.

Mesmo que, neste estudo, devido a sua finalidade para fins estratégicos, sejam
realizadas avaliagbes generalistas que possam ser classificadas de analise de pré-
viabilidade, registram-se, na sequéncia, 0os elementos que devem ser considerados
quanto a modelos de investimentos e negdlcios e, na secao adiante, quais as suas
relagcdes por tipos de CIL. Busca-se, com isso, atingir o objetivo da Etapa 4 deste
projeto, bem como compor todos os elementos necessarios para que o Ministério dos
Transportes possa, futuramente, estabelecer regras adequadas quando das avaliacdes
detalhadas sobre a viabilidade técnica, econdmica, financeira e ambiental de

investimentos em CILs.

3.8.3 Principais Arranjos entre Modelo de Investimento e Negécio

A composicdo desta secao esta diretamente relacionada ao Apéndice I, definido
no documento Tomo IV que compde esse relatorio. Assim, no que se segue, alguns
elementos descritos naqule apéndice sao replicados aqui, visando estabelecer os

elementos adequados para avaliagbes sobre modelos de investimentos e negocios,
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tendo como atores desses processos 0 setor publico e a iniciativa privada. Esses
modelos, na se¢ao seguinte, serdo interpretados a partir dos arranjos mais vantajosos

para cada tipologia de CIL.

Além do exposto, cabe ressaltar que modelos de investimentos e de negocios
nem sempre podem ser completamente separados, principalmente quando se tratam
de projetos cuja implantacdo ocorrerd sob uma parceria entre o setor publico e o

privado.

Na secéo 1ll.1 do Apéndice Ill do Tomo IV que compde este relatério, ressalta-se

que:
Em relacdo ao CIL é no modelo de negdcio que se define que(ais) tipo(s) de
estrutura(s) sera(ado) instalada(s), onde sera(ao) instalada(s), que tipo(s) de

carga sera(ao) movimentada(s), que tipo(s) de servigo(s) sera(do) oferecido(s),
gue estratégia sera adotada (custo, diferenci¢do ou enfoque), entre outros.

Dessa forma, pode-se afirmar que o modelo de negdcio envolve todas as
definicbes estratégicas que direcionardo o modelo operacional e financeiro. Assim, é
necessario desenvolvé-lo com acuracidade, pois a mudanca de posicionamento
estratégico posterior pode ser muito custosa e, até mesmo, inviabilizar todo o

empreendimento.

Contudo, com base nas consideracfes e andlises estabelecidas na secao
anterior, a decisdo de investir, no caso do Projeto CIL, a priori, parte do setor publico,
considerando que tais estruturas sao elementos de promocdo da intermodalidade no
transporte de cargas e contribuem para alcancar o0s objetivos ja descritos
anteriormente. Contudo, as caracteristicas operacionais de cada tipo de CIL

determinam quais os tipos de nego6cios podem ser executados.

Visando definir com maior clareza a diferenca entre o0s conceitos sobre
investimento, negoécio e operacdo, no contexto do Projeto CIL, pode-se resumi-los da

seguinte forma:

e Investimentos: sdo produzidos pelo aporte de recursos para atender as

especificacdes construtivas e de outras naturezas (definidas na forma de
um projeto) que devem servir, em conjunto, para que existam condi¢cdes
adequadas a operacdo de infraestruturas destinadas a facilitar a

intermodalidade por meio da execucdo de procedimentos logisticos ou de
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transportes. Existem dois agentes que podem executar investimentos, ou
seja, publico ou privado. E por meio dos investimentos que se
estabelecem as condicdes definidas em um projeto, para qualquer um dos

tipos de CILs, podendo ser de duas naturezas (investimentos):

- infraestruturas em geral, nas adjacéncias da area do CIL ou em sua

area, para fins especiais (normalmente de natureza publica);

- direto na area do CIL, podendo ser publico ou privado (ver secao lll.
1.5 do Apéndice Ill, Tomo IV):

= comercializaveis,

= nao-comercializaveis.

e Negécios'®: sdo definidos pelos tipos de servicos que se deseja prestar

ou que seja possivel executar, por meio da operacdo de um CIL. Depende
da tipologia do CIL (ou de suas associa¢fes tipoldgicas), dos tipos de
cargas que atende e dos modos de transportes que integra. Envolve a
elaboracdo de fluxos de caixas financeiros associados com Planos de
Exploracdo comercial desses tipos de infraestrutura. Deve considerar as
regras e leis incidentes no setor de transportes e na economia brasileira em
geral, especialmente quanto aos marcos regulatérios. Precisa considerar,

ainda:
- 0 quanto sera investido;

- qual a expectativa das despesas operacionais e de manutencéo da

infraestrutura;

- encargos, taxas, impostos etc., que devem incidir sobre os servi¢os

prestados;
- existéncia de concorréncia ou néo;
- periodo de exploracdo dos servicos;

- prazos para liberagéo/autorizacao dos investimentos;

113

Osterwalder, Pigneur e Smith (2010) definem modelo de negdcios como “a descrigdo da légica de criagao,

entrega e captura de valor de uma organizagdo”. E um conceito criado no contexto de gestdo de empresas, como
parte de uma estratégia de negdcios visando gerar valor. O modelo de negécios compreenderia ainda uma série de
aspectos organizacionais e do funcionamento da empresa, como objetivo, infraestrutura, clientela, processos etc.
(Secao I11.1.1, do Apéndice Ill, Tomo IV).
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riscos regulatérios e juridicos;
- aspectos ambientais (gestdo e atendimento a legislacdo);

- parametros econdémicos e financeiros (retorno dos investimentos e

rentabilidade do negdcio);
- outros aspectos, conforme Apéndice Ill, Tomo IV.

Operacdes: referem-se as formas processuais e aos tipos de servi¢cos
gue podem ser prestados por um determinado tipo de CIL. S&o definidas
para cada tipo de CIL. Assim, quando se trata de Modelo Operacional, de
acordo com Vries et al. (2011), refere-se sobre como uma organizacao
opera por meio dos dominios de processo, organizacdo e tecnologia
para realizar e/ou produzir determinado bem ou prestar um tipo de
servico. O Modelo Operacional, portanto, envolve a definigdo dos
diferentes elementos do complexo sistema que compde uma organizagao.
Dito de outra maneira, o Modelo Operacional refere-se a forma como a
empresalinstituicdo transformara seus insumos em produtos/servicos,
considerando diversas etapas (Secao 111.1.2, Apéndice Ill, tomo IV). Para
prestar um tipo de servico, por exemplo, por meio de processos,
organizacao e tecnologia em um determinado tipo de CIL, deve-se buscar
adequacdo a um conjunto complexo de regras, regulamentos e
determinacdes legais, pois a operacao logistica e de transporte intermodal,
principalmente para cargas em transito no atendimento ao comércio
exterior, nem sempre estdo na plena governabilidade (e, portanto, na
composicao da melhor estratégia empresarial) da iniciativa privada, quando

transforma tais operacdes em servicos que geram negocios.

Descritas tais conceituagdes, pode-se avaliar o processo relacional entre modelo

de investimento, negécio e operacao da seguinte forma:

Definidos os servicos que se deseja prestar no setor de logistica e
transportes e, sendo 0os mesmos capazes de serem executados por um
determinado tipo de CIL, pode-se avaliar qual o processo, organizacdo e

tecnologia para produzi-lo (Modelo Operacional);
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e Com os servicos definidos, e por consequéncia seu Modelo Operacional,
tem-se condicbes de estabelecer um procedimento de avaliagdo desses
servicos para fins de um negocio financeiro, o que significa avaliar o quanto
as receitas auferidas pela prestagdo de tais servicos sdo capazes de
compensar 0s gastos para a operagdo dos mesmos, considerando-se ou nao
a necessidade de investimentos. Portanto, tem-se na definicdo do Modelo de
Negdcio uma complexa relagcéo entre estimativas de demanda pelos servigos,
formas de cobranca para que sejam prestados, pratica de precos, despesas,
investimentos e outros fatores que sé&o organizados no contexto de um fluxo
de caixa financeiro, que pode estar associado a um Plano de Exploracdo
mercadoldgico, com parametros econdmicos definidos pelo setor publico. Sao
os resultados desse fluxo de caixa que determina se compensa estabelecer
um negdcio para prestacdo dos servicos que podem ser praticado em cada
tipo de CIL

e Havendo viabilidade financeira para se estabelecer um negocio pela
prestacdo dos servicos que podem ser praticados em um CIL (Modelo de
Negdcio), tem-se como avaliar as formas, ou melhor, os Modelos de
Investimentos que devem ser praticados para efetivar 0s meios
(infraestruturas e outros elementos) para que um determinado CIL possa
operar para prestacdo de servicos (negécios). Como descrito antes, 0s
investimentos podem ser publicos, privados ou a combinacdo de ambos.
Definido como isso se dard, tem-se, por consequéncia, o Modelo de
Investimento (ou suas combinacgdes). Em alguns tipos de CILs (ou de suas
combinagfes), 0s investimentos sdo puramente privados ou publicos.
Contudo, como descrito em diversas passagens na se¢éo 3.3, o Modelo de
Investimento mais adequado para os CILs é a PPP.

e Resgatando informagbes do Apéndice Ill, do Tomo IV, o Quadro 3.10
apresenta as possibilidades de arranjos para modelos de investimentos e
gestdo, que, por consequéncia, geram modelos de negdcios, 0s quais podem

ser apropriados a cada modelo operacional definido para cada tipo de CIL.

Destaca-se que (como descrito anteriormente e também no Apéndice Ill do Tomo
IV), além dos modelos apresentados no Quadro 3.10, na pratica, podem ser feitas

sociedades mistas (PPPs) tanto na fase de investimento, quanto na de gestdo, sendo
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mais usual na primeira (investimentos) (ALG, 2011). Cabe ressaltar ainda que: (1)
“Administracdo Publica” se refere a 6rgdos da administracéo publica direta'**, como a
Secretaria de Portos — SEP no caso da ZAL de Santos (ALG, 2011); (2) “Sociedade
publica”’, neste caso, € uma estatal ou empresa publica para fins especificos. As
estatais podem ser de duas naturezas: publica ou de economia mista, as quais podem
ser dependentes de recursos do Tesouro Nacional ou lucrativas. Destaca-se que a
sociedade publica caracterizada como economia mista €, necessariamente, lucrativa; e
(3) “Sociedade privada” é qualquer ente privado que nao esteja associado a

administracao publica (direta ou indiretamente).

A Parceria Publico-Privada — PPP é um contrato de prestacdo de obras ou
servicos de valor superior a R$ 20 milhdes, com duragcdo minima de 5 anos e no
maximo de 35 anos, firmado entre empresa privada e o governo federal, estadual ou
municipal (Brasil, 2012). Sua diferenca para concessédo engloba também a forma de
remuneracao do ente privado: na concessao comum, 0 pagamento € realizado com
base nas tarifas cobradas dos usuarios dos servi¢cos concedidos; nas PPPs, o0 agente
privado é remunerado exclusivamente pelo governo ou por combinacdo de tarifas
cobradas dos usudrios dos servicos mais recursos publicos. Assim, elas podem ser de
dois tipos (Brasil, 2012):

e Concessado Patrocinada: As tarifas cobradas dos usuarios da concessao
néo sdo suficientes para pagar os investimentos feitos pelo parceiro privado.
Assim, o poder publico complementa a remuneracdo da empresa por meio de

contribuicbes regulares, isto €, o pagamento do valor mais imposto e

encargos.

e Concessdo Administrativa: Quando ndo é possivel ou conveniente cobrar
do usuério pelo servico de interesse publico prestado pelo parceiro privado.
Por isso, a remuneracdo da empresa é integralmente feita por pelo poder

publico.

'y Administracdo Publica centralizada ou direta é aquela exercida diretamente pela Unido, Estados e Municipios

que, para tal fim, utiliza-se de ministérios, secretarias, departamentos e outros érgdos. Ja4 a Administracdo Publica
descentralizada ou indireta é exercida por outras pessoas juridicas que nao se confundem com os entes federados,
criadas pelos mesmos, a saber: autarquias, fundagdes publicas, empresas publicas, sociedades de economia mista,
associagdes publicas (FGV Direito, Rio de Janeiro).
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Destaca-se que, na PPP, os investimentos sdo bem definidos em termos de
prioridades e responsabilidades. De forma geral, o setor publico fica responséavel por
infraestruturas basicas (patios principais, estacionamentos principais, prédios da
administracdo, rede elétrica, de abastecimento, esgoto, coleta de agua, extensfes de
acessos ferroviarios e rodoviarios, estrutura basica de acesso, fundeio etc.) e o setor
privado com a parte de edificagbes/armazéns/silos/patios de estocagem, maquinarios,
equipamentos etc. De certa forma, significa que o setor publico arca com o0s
investimentos que sao classificados como ndo comercializaveis, deixando para o
setor privado o0s investimentos nas estruturas que sdo classificadas como

comercializaveis (ver secao Il1.1.5 do Apéndice Ill, no Tomo V).

As combinac¢des possiveis quanto a modelos de investimento e gestdo (negoécio)
deflagram, por consequéncia, possibilidades de tipos de negocios para o setor privado.
Os aspectos mais relevantes dessas relacdes estdo relacionados no Quadro 3.11. Ao
analisar o Quadro 3.11, pode-se avaliar que os modelos de negdcio que envolvem a
iniciativa privada passam tanto pelas possibilidades de combina¢des de investimentos
com a Administracéo Publica, com a Sociedade Publica e com a Sociedade Privada (a

propria iniciativa privada).

A combinacdo na qual o setor publico se junta ao privado com investimentos
combinados ocorre, conforme descrito antes, por PPP. Quanto aos parametros e
estratégias a serem adotados, estes dependem de cada situacdo e das préprias
empresasparceiras do setor publico, gerando apropriagcdes em um fluxo de caixa que
refletird as peculiaridades de cada uma dessas empresas. Isso dependera de alguns
fatores que serdo definidos pelo setor publico, do grau de risco para a demanda, dos
riscos juridicos e/ou regulatérios, das facilidades e juros na captacdo de fontes de
recursos e empréstimos, dos tipos de servicos que serdo prestados, das exigéncias
operacionais e tecnoldgicas em cada CIL, de necessidade de negociacdo com outros

entes publicos e privados, com aspectos macroecondmicos, entre outros.

Assim sendo, cada Modelo Operacional definido pelo tipo de CIL e suas possiveis
combinacdes, a partir do qual se definem tipos de negdcios possiveis pelas prestacdes
dos servicos que podem ser oferados nos CILs, deve suscitar uma avaliagdo das
relacbes entre esses possiveis negocios e os Modelos de Investimento, conforme
avaliado nesta secdo, no Apéndice Il do Tomo IV, e no resumo dos Quadros 3.10 e
3.11.
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Quadro 3.10 — Possiveis combinac¢des de investimento e gestao (negécio) para um CIL.

Responsavel

Investimento

Gestédo (Negocio)

Descricéo

Vantagens

Desvantagens

Administracdo
Publica

Administragao
Publica

A administragdo publica seria
responsavel tanto pelos
investimentos necessarios para
desenvolver o CIL quanto pela
gestdo da sua estrutura.

» Controle do cumprimento e execugdo dos
objetivos estipulados na operagéo.

» Alinhamento com as politicas publicas de
desenvolvimento de infraestruturas.

» Maior agilidade nos processos relacionados
com a gestdo administrativa e urbanistica do
solo (mudancas de qualificacéo,
disponibilizacdo de instala¢cdes de servigos,
conectividade com as redes de comunicagéo
viarias e ferroviarias etc).

» Otimizacdo dos custos de gestdo, caso haja
certa capacidade (recursos humanos).

» Dependéncia econdmica e financeira dos
orgamentos publicos.

» Falta de flexibilidade e agilidade para
desenvolver a atividade econdmica e
comercial (como processos de
contratagdo e compra), pois depende de
edital e concurso.

+ Seria necessario estabelecer
responsabilidade a uma empresa publica,
qgue dependeria de capacitar técnicos,
estabelecer procedimentos e outras
acoes dependentes das rotinas
administrativas do setor publico, o que
pode ser um risco devido a dindmica de
um Centro Logistico.

Sociedade Publica

A administragdo publica seria
responsavel pelos investimentos
necessarios para desenvolver o
CIL, mas a gestéo ficaria a cargo
da sociedade publica.

+ Além das vantagens do modelo anterior,
possui maior agilidade na gestdo, podendo
reunir — com maior flexibilidade - o
conhecimento e a capacidade necessarios
para gerenciar o projeto.

+ Também depende dos orgamentos
publicos;

* Se o0s acionistas da sociedade publica
forem muitos, pode-se perder o
alinhamento com os objetivos inicialmente
previstos.

+ A continuidade das equipes diretivas
pode ser incerta caso exista uma forte
vinculagdo com a dinamica eleitoral
inerente a administracéo publica.

Sociedade privada

A administracao publica seria
responsavel pelos investimentos
necessarios para desenvolver o
CIL, mas a gestéo ficaria a cargo
da iniciativa privada.

+ A empresa gestora, por ser especializada no
setor de atuacgéo, tera maior know how para
gerir a estrutura, especialmente quanto ao
conhecimento do mercado e as configuragédo
e especificacbes técnicas das instalacbes a
serem desenvolvidas, para que se adaptem
aos requisitos dos clientes potenciais.
Associado a isso, tem-se o fato dela ter
experiéncia na gestdo de outros projetos
similares;

+ A administracdo publica terceiriza o risco
comercial da operagdo e, em troca, paga
uma tarifa pela terceirizacdo da gestéo

+ Também depende dos orgamentos
publicos para implantagdo da estrutura;

* Pode perder o alinhamento com os
objetivos inicialmente previstos.

* Requer especificagbes mais detalhadas
no edital de adjudicacao da gestdo, para
que o setor publico ndo perca certo
“controle” da operagao.

* Uma ma gestao privada pode prejudicar a
imagem do setor publico.
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Responsavel

Investimento Gestao (Negécio)

Descrigéo

Vantagens

Desvantagens

Sociedade Publica

A sociedade publica seria
responsavel tanto pelos
investimentos necessarios para
desenvolver o CIL quanto pela
gestao da sua estrutura.

» Maior capacidade e agilidade na execucgéo
do projeto, j& que tantos os investimentos
quanto a gestdo ficam por conta de uma
mesma sociedade.

+ O controle dos objetivos iniciais pode
continuar existindo se, na composi¢cdo do
grupo de acionistas, os patrocinadores
publicos do projeto tiverem uma participagéo
relevante.

* Por ndo estar vinculado ao orgamento
publico, necessitara de fundos
especificos para financiar o projeto.

» Maior dificuldade e menor diligéncia na
obtencao de fundos do que se existisse a
participacdo privada.

Sociedade Publica

Sociedade Privada

A sociedade publica seria
responsavel pelos investimentos
necessarios para desenvolver o
CIL engquanto a gestao seria
terceirizada a uma empresa
privada especializada.

» Maior flexibilidade e agilidade nos processos
de contratacéo.

+ Como a empresa é especializada no setor,
tem maior know how para gerir a estrutura,
especialmente quanto ao conhecimento do
mercado e as configuracdes e especificacbes
técnicas das instalacdes a  serem
desenvolvidas, para que se adaptem aos
requisitos dos clientes potenciais.

» Experiéncia na gestdo de outros projetos
similares, realizados pela empresa privada.

* A administracdo publica terceiriza o risco
comercial da operagdo e, em troca, paga
uma tarifa pela terceirizacdo da gestéo.

* Requer especificagbes mais detalhadas
no edital de adjudicacdo da gestéo, para
gue o setor publico ndo perca certo
“controle” da operagéao.

* Os objetivos do setor publico,
empreendedor e titular dos investimentos
realizados, e os da empresa privada,
responsavel pela gestdo, podem ser
divergentes. Assim, a gestdo privada
pode ter objetivos conflitantes aos da
administracéo publica.

+ Uma ma gestéo privada pode prejudicar a
imagem do setor publico.

Sociedade Privada | Sociedade Privada

A iniciativa privada seria
responsavel tanto pelos
investimentos necessarios para
desenvolver o CIL quanto pela
gestdo da sua estrutura.

+ Conceder o projeto em sua totalidade a
iniciativa privada “libera” o setor publico do
O6nus econdmico que implica o desembolso
dos investimentos.

» O setor publico pode perder o controle do
projeto se as condigbes ndo estiverem
bem especificadas no termos de
referéncia do contrato de concesséo.
Além disso, ao conceder ao ente privado,
pode haver uma distorcdo dos objetivos
visados pela administracéo publica.

Fonte: elaborado com base em Advanced Logistic Group — ALG (2011).
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Quadro 3.11 — Relacdes de negécios associadas com combinacdes de Investimentos.

Responsavel

Investimento

Gestéo
(negocio)

Possibilidade de Negécios

Administracao
Publica

Administracdo
Publica

Combinagao improvavel, pois um CIL depende da iniciativa privada para fins de sua operacéo, na prestacéo de servi¢os e, portanto,
deve-se estabelecer um modelo de negdcios que atenda minimamente as expectativas da iniciativa privada. Nesse caso, 0

processo mais provavel para gestdo do negdcio se dard por transferéncia a iniciativa privada, por meio de um processo de
concessao, por licitagdo, mas pode ocorrer, também, autorizagdo ou permissdo, em determinados casos.

Administragao
Publica

Sociedade Publica

Esta combinagao j& ocorre, por exemplo, para os Terminais de Carga Aérea, pois, até recentemente, todos eles ficavam a cargo da
Infraero, mesmo quando o recurso para 0s investimentos tinham como fonte priméria o Tesouro Nacional, ou seja, direto da
Administracdo Publica (mesmo que tais investimentos ocorram também pelos recursos da propria Infraero). Contudo, a Sociedade
Pudblica, dona da gestdo do negécio, pode também optar por conceder a iniciativa privada, sendo, nesse caso, normalmente por
meio de um processo de licitagdo, tal como ocorreu recentemente na privativagao dos principais aeroportos.

Sociedade Publica

Sociedade Publica

A sociedade publica seria responsavel tanto pelos investimentos necessarios para desenvolver o CIL quanto pela gestdo da sua
estrutura. Essa € uma possibilidade na qual o exemplo anterior, para os Terminais de Cargas Aéreas, se enquadra. Pode ser
exercido sob a condi¢cdo de monopdlio ou ndo, desde que a propria Sociedade Publica ou o Poder Concedente (Administracao
Pudblica) decidam transferir parcial ou integralmente os servigos para a iniciativa privada. Nesse caso, também ocorre, normalmente,
por meio de concessao por licitagéo.

Administracdo
Publica

Sociedade Privada

Semelhante ao caso anterior, sendo diferente pelo fato do ente puablico investidor ser a Administracdo Publica Direta. Essa € a
opcdo mais adequada para as ZALs, pois a relacdo de investimento e neg6cio para prestacdo dos seus servicos ocorre entre a
Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica e empresas interessadas da iniciativa privada.

Sociedade Publica

Sociedade Privada

A Sociedade Publica pode investir e, ao invés de operar e estabelecer um negocio, promover um processo de privatizacdo para
manutencéo e execucdo privada dos servigos. Nesse caso, a Sociedade Publica ndo cogita a possibilidade de se estabelecer como
gestora do negdcio, mas se limita a investir no CIL para depois, por licitagdo, conceder sua operagdo que consta da prestacdo de
servico na forma de negdcio privado. Essa é a combinacédo para o sistema ferroviario, cujos investimentos estdo hoje a cargo da
VALEC. Pode ser aplicado ou ndo aos terminais intermodais envolvidos com o sistema ferroviario.

Sociedade Privada

Sociedade Privada

A iniciativa privada seria responsavel tanto pelos investimentos necessarios para desenvolver o CIL quanto pela gestdo da
operacgdo do seu negdcio e sua estrutura. Esse é o modelo mais adequado para o setor publico, pois ndo promove énus financeiros
aos caixas publicos, sejam do Tesouro Nacional (Administracdo Direta) ou das Sociedades Publicas. Ndo necessariamente tais
investimentos ocorrem sem a anuéncia do setor publico, mesmo que seja apenas por meio de protocolos de manifestos de
interesses. De qualquer forma, com excessdo do modo rodoviério, para terminais que envolvam os demais modos, estes
normalmetne dependem de a¢des ou anuéncias do setor publico.
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3.8.4 Indica¢cdes de Modelos de Investimento e Negocios por Tipo de CIL

Conforme analises descritas na Secao 3.3 e suas subsecfes, foram explorados
0S conceitos e aspectos operacionais de cada um dos tipos de CILs propostos no
Quadro 3.4 (pag.28). Alem disso, estudos de casos praticos, praticas internacionais e
nacionais, andlises sobre composi¢cao entre investimentos e negocios também foram

destacados.

Com base nessas informacfes, estudos e analises, torna-se possivel considerar
alguns elementos inidicativos para os modelos de investimentos e negécio em estruturas
dos tipos CILs. Vale lembrar, contudo, que tais elementos sdo apenas indicativos, ndo
sendo possivel indicar, modelos prévios aplicaveis a todo e qualquer projeto.

Além dos aspectos referentes ao modelo de investimento, se publico, privado ou
misto, cumpre, também, uma indagacdo de cunho regulatério, que tem impacto direto
nos custos da atividade e, portanto, modelo de negdcio e investimento: A implantacao
e operacao dos CILs (intermodalidade) no Brasil dar-se-ia em um ambiente com
regime de investimento e operacdo de logistica e transportes com maior
autonomia privada no que se refere ao planejamento no plano macro e baixo
indice de regulacdo na operacdo, no plano micro; ou em um regime de regulacao

técnica e econdmica, obedecendo a planejamento e prioridades publicas e,

portanto, dependente de regulacao estatal e investimentos publicos?

O primeiro caso caracteriza o0 sistema de transporte norte-americano, enquanto o
segundo aproxima-se do europeu. Nao podendo ser plenamente comparado com
nenhum dos dois, o sistema de transporte brasileiro, contudo, aproxima-se do segundo,

conforme andlises descritas anteriormente.

Ressalta-se, ainda, que em virtude do montante de investimento requerido para
projetos greenfield das propor¢gées de um CIL do tipo Plataforma Logistica Intermodal
Industrial, a iniciativa privada dificilmente teria interesse em realizar tal projeto sob as
condi¢cbes de uma concessdo comum, tendo em vista que se trata de um contrato sob
a conta e risco do privado investidor, que levard muitos anos para recuperar 0S
investimentos realizados a partir da operagéo da infraestrutura, com o recolhimento de
tarifas. Portanto, quanto maior o projeto, mais préximo estara de um modelo de
investimento realizado através de uma Parceria Publico-Privada na modalidade

patrocinada.
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Em contrapartida, quanto menos complexa a estrutura do CIL for, e mais presente
infraestruturas ja existentes, aproximando-se a um projeto brownfield, mais proximo
estar-se-a de um modelo de investimento onde o investidor privado assume todos 0s
riscos do projeto e € remunerado através da cobranca de tarifas e prestacdo de

servigcos acessorios.

Veja-se que seja, na concessao patrocinada, seja na concessao comum, O

modelo de negdcio é discutivo entre 0s concessionarios e o poder concedente.

Por fim, pode-se ainda pensar em outros dois modelos diametralmente opostos:
onde o modelo de investimento € totalmente privado e independente de planejamento
estatal, e totalmente publico. No primeiro, poderia ser aplicado o regime de
autorizacdo, e seria possivel para aquelas estruturas mais simples; enquanto que no
segundo caso, o estado poderia optar por investir sozinho, por meio de uma empresa

publica, em estruturas de integracao logistica de qualquer complexidade.

Os dois modelos, entretanto, parecem extremos e possivelmente nao se verificara
sua concretizagcdo. O primeiro porque estruturas de tipo CIL s&@o naturalmente
complexas, por sua vocacao, e dificilmente, apesar de ndo impossivel, se encontrara
um projeto onde inexistam interesses publicos insuficientes a dispensar o planejamento
estatal; e o segundo porque essas estruturas requerem investimentos muito altos, com
longo periodo de maturacdo, podendo onerar excessivamente os cofres publicos nos

primeiros anos de projeto.

Portanto, em virtude das dificuldades de se determinar aprioristicamente o modelo
de negdcio e investimento para cada modalidade de CIL, tratar-se-4 da questao, neste

tépico, de maneira indicativa e ndo propositiva.

Além disso, ressalte-se que para cada projeto que pretender o poder publico
licitar, € imperativa a relizacéo de estudos do tipo “Value for Money”, visando apontar o

modelo de investimento especifico ao objeto que sera licitado.

De acordo com JACKSON (2012), Value for Money é um estudo analitico feito
para buscar extrair o melhor balanco possivel entre economicidade — reduzir o custo
dos recursos empregados na atividade, sem deixar de cuidar da qualidade; eficiéncia —
aumentar o nivel de output extraido de um dado imput; e efetividade — atingir os
objetivos pretendidos. O aspecto equidade €, também, por vezes empregado para

atingir diferentes aspectos.
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Entédo, é preciso compreender que essa ferramenta de andlise ndo se confunde
com reducado de custos, ou eficiéncia. Trata-se de encontrar um ponto 6timo possivel

entre as diferentes dimensdes mencionadas.

A Prefeitura da cidade do Rio de Janeiro dispde de um GUIA SUPLEMENTAR
PARA AVALIA(;@ES DE VALUE FOR MONEY, onde é definido que:

“A contratagcdo de um projeto de PPP ou Concesséo possui Value for Money
somente quando, em relacdo a outra opcdo de aquisicdo pelo setor publico,
apresenta uma combinacdo étima dos custos liquidos ao longo do ciclo de vida e
padrdo de qualidade que atingirdo os objetivos do projeto e da sociedade. O
processo para demonstrar o Value for Money é baseado em uma avaliagao
gue compara 0s custos ou pagamentos a serem feitos pelo poder publico
para construir e operar um projeto sob diferentes métodos de contratagao.
O custo de cada método, incluindo os custos adicionais causados pelo risco
retido pelo poder publico em cada método de contratagdo, sera entdo
comparado.”

Nesse sentido, haverd que se fazer andlise comparativa entre diferentes
projeces financeiras, uma delas sob o ponto de vista de um projeto estritamente
publico, e outra sob o ponto de vista de um projeto concedido sob a forma de
concessdo comum ou PPP. E por isso que se torna temerario apontar, sem maiores
informacdes qual modelo de investimento é apropriado para cada diferente tipo de CIL,

sob o risco de se incentivar usos ineficientes de receitas publicas.

Comparativo do
smgfpnnlmn PPP/ Concessao

WPL dos
VPL dos custos pagamerltl:}s

de O&M publicos anuais

Risco Assumido

Figura 3.27 — Construcdo do Value for Money.

Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro, Guia Suplementar Para Avaliacdes De Value For Money.

Etapa 4: Estudo dos Modelos Operacionais, de Investimentos e Negocios Associados aos CILs - Tomo |
221



Desenvolvimento de Metodologia para Implementacao de Centros de Integracao Logistica - CIL

Assim, o Value for Money € o ganho, expresso em valor presente liquido - VPL,
mas refletindo as diferentes dimensfes de andlise acima apontadas, entre as duas

projecdes, conforme demontrado na figura a seguir.

Comparativo do

Setor Publico FPPP! Concessao

Risco Transferido

WVPL dos
VPL dos custos pagamentos

de O&M publicos anuais

VPL dos custos

de construco Risco Assumido

Figura 3.28 — Ob tencéo de Value for Money.

Fonte; Prefeitura do Rio de Janeiro, Guia Suplementar Para Avaliagcbes De Value For Money.

Nesse sentido, com base nessas considera¢gdes, passamos adiante para uma
avaliacao preliminar por tipo de CIL, considerando as questfes chaves que foram
descritas, visto que as analises definitivas devem ser realizadas posteriormente para

cada projeto especifico.

3.8.4.1 Plataformas Logisticas Intermodais Industriais (Freight Villages)

Conforme conceituado na Subsec¢do 3.3.1.1, tratam-se de estruturas logisticas
gue possuem predominancia para o transporte intermodal; ademais, estdo associadas
a diversos servigos de agregacéao de valores as cargas, sendo, ainda, areas nas quais
se estabelece uma relagcao direta entre as facilidades para essa intermodalidade e a
producdo industrial gerada diretamente pelos inquilinos que ocupam espagos e

infraestruturas diversificadas dentro de seus limites.

Atendem, portanto, ao transporte intermodal de mercadorias, sejam produzidas
em seu interior, sejam produzidas em seu exterior, dedicando-se, contudo, a gerar

facilidades para aquelas mercadorias produzidas em sua area. Nessa logica, sao
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promovidas melhores condi¢cdes de relagcdo entre as empressas de logistica e
transportes operantes na plataforma e seus inquilinos industriais. A plataforma logistica
intermodal industrial funciona, portanto, como um ambiente gerador de economias de
escala e escopo, facilitando a comunicacdo entre diferentes agentes que atuam nas

diferentes cadeias produtivas que um CIL pode comportar e convergir.

Portanto, oferece, ainda, facilidades como restaurantes, hotéis, truck centers,
agéncias de correios, agéncias bancarias, lojas, e outros demais servicos que facilitem

as atividades de seus usuarios.

Adicionalmente, podem funcionar, também, como centros de distribuicdo de
cargas, podendo (ou nado) prestar servigcos dedicados ao controle de cargas urbanas.
Normalmente, suas instalacdes ocorrem em areas proximas a combinacdes de portos
(maritimos), terminais fluvias (ou lacustres), acessos ferroviarios, acessos a eixos
rodoviarios e aeroportos (terminais aeroportuarios). Em geral, para seu pleno
funcionamento, possuem acesso a um recinto aduaneiro localizado em uma zona
primaria (porto ou aeroporto) ou possuem areas e instalacbes que formam um recinto
aduaneiro em zona secundaria (Porto Seco, CLIA ou ZPE). Trata-se de CILs
complexos, cujas formac¢des demandam um conjunto de fatores e a¢cdes que com longo
prazo de maturacdo, especialmente quando se trata de um investimento do tipo

greenfield.

Devido a complexidade de projeto que a implementacdo de uma Plataforma
Logistica Intermodal Industrial requer, entende-se que o desenvolvimento de uma
estrutura desse tipo € mais viavel quando gerado a partir de outro tipo de CIL, ou seja,
quando tratar-se de um projeto do tipo brownfield, que surge a partir de uma
infraestrutura préexistente. Portanto, o principal vetor para a implementacdo desse tipo
de CIL é a existéncia de infraestruturas ou conjunto de infraestruturas com vocacdes
similares a dos portos industriais, como é o caso dos Portos de Pecém (Pecém/CE),
Itaguai (Itaguai/RJ) e Acu (Sao Jodo da Barra/RJ), por exemplo.

Todavia, ainda em se tratando de um projeto brownfield, os CILS do tipo
Plataformas Logisticas Intermodais Industriais requerem niveis de investimento
bastante elevados, podendo torna-se proibitivo investimento isolado por parte do poder
publico, quando deparado com um cenario de escassez de recursos, assim como
inatrativos ao setor privado, devido aos riscos inerentes a projetos dessa natureza,

custos afundados e longo tempo de maturacdo para retorno do investimento.
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Nesse sentido, uma analise preliminar parece apontar & necessidade de um

investimento misto, com reparticdo de custos, riscos e receitas.

Portanto, preliminarmente, € possivel sugerir um modelo de investimento que
conjuga o aporte de recursos e gestdo do setor publico para fins de construcdo das
infraestruturas ndo comercializdveis. Com instalacdo e exploracdo pela iniciativa
privada das areas comercializaveis, buscando-se extrair desta configuragdo o melhor

custo beneficio possivel sob a l6gica de Value for Money.

Assim, ao se pensar nesse tipo de estrutura, estd se falando de um modelo de
investimento do tipo PPPs, com reparticdo de investimentos, riscos e receitas,
entregando a cada parte do contrato aquelas obrigacbes que melhor podem anuir.

Fala-se da reparticdo de investimentos  entre comercializaveis
(predominantemente alocado ao setor privado) e ndo comercializaveis
(predominantemente alocado ao setor publico), devendo-se buscar a cada caso o
devido equilibrio entre obrigagcBes, contraprestacdes, receitas e, ndo menos importante,
modicidade tarifaria e igualdade de condi¢Bes de acesso a facility.

Devido a complexidade desse tipo de CIL, seu longo periodo para implantacéo e
a necessidade de lideranca do setor publico para “alavancar” investimentos, o ideal é

gue se estabeleca sua criacdo na forma de Lei, assim como no caso das ZPEs.

E importante ressaltar que a proposicdo anterior se faz como a mais adequada
frente aos fatores relacionados com os volumes de investimentos e as necessidades de
controles por parte do Estado Brasileiro sobre diversos servicos envolvidosem um CIL
do tipo Plataforma Logistica Intermodal Industrial. Contudo, ha situacdes em que a
formacdo desse tipo de CIL pode ocorrer quase que plenamente por conta do setor
privado. Como dito antes, o melhor exemplo disso é o complexo industrial do Porto de
Acu (Figura 3.29), figurando como modelo ideal de combinag&o de investimentos com

negocios, pois todo aporte de recursos ocorre por conta do setor privado.

Cabe, ainda, ressaltar que a “pressao” no sistema viario adjacente a este tipo de
CIL acabard exigindo investimentos para implantagcdo de vias e/ou ampliacdo de
capacidade. Tais investimentos podem tanto ser previstos anteriormente a assinatura
do contrato, conferindo maior seguranca juridica, ou podem aparecer como
necessidades ao longo do curso de vida do contrato, que por sua natural incompletude
ndo pode ser previsto anteriormente, neste caso, podera haver repactuacdo de

algumas de suas clausulas entre as partes e novo reequilibrio econémico-financeiro.
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Figura 3.29 — llustragdo do complexo industrial do Porto de Agu, S&o Jodo da Barra, RJ.

A necessidade da intervencdo do setor publico, por meio do aporte de recursos
(pelo menos em infraestrutura ndo comercializavel) e na gestdo de um CIL desse tipo,
se da quando sua implantacdo ocorre pela ampliacdo e/ou modificacdo funcional de
areas e/ou instalacdes publicas, como no caso dos portos publicos que possuem
vocacao para instalacdo de complexo industrial, a exemplo do Porto de Acu e dos
portos de Pecém e Itaguai. A implantacdo de uma ZPE, que pode ser o cerne de uma
Plataforma Logistica Intermodal Industrial, exige, por lei, investimentos do setor publico
(Estado ou Municipio) para posterior homologacao pelo Governo Federal e autorizacéo
para instalacdo (investimentos comercializaveis) de empresas interessadas em auferir

seus beneficios (ver subsecao 3.3.3).

Devido aos elevados volumes de recursos e ao longo prazo para a percepcao de
retornos financeiros, empreendimentos deste tipo de CIL parecem ser mais factiveis
por meio do estabelecimento de parcerias. O que ndo significa que esta seja uma
resposta incontestavel visto que, conforme afirmado anteriormente, estudos mais
aprofundados para cada projeto precisam ser realizados antes da escolha do modelo
de negocio e investimento mais apropriado, para se evitar o risco de mal uso de
recursos publicos e privados, tanto como para aprimorar as capacidades instituicionais
de elaboracao de projetos de grande complexidade.
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3.8.4.2 Plataformas Logisticas Intermodais (Intermodal Terminals)

Os CILs do tipo Plataformas Logisticas Intermodais foram detalhados na
subsecéao 3.3.1.2, onde foi dada, em certa medida, maior énfase aqueles de integracdo
rodo-ferroviaria, em virtude da relevancia desse tipo de terminal intermodal no contexto
do Sistema Nacional de Viacdo — SNV, bem como da relevancia das redes ferroviarias
no Brasil para o futuro da intermodalidade.

Os terminais intermodais podem funcionar como Centros Logisticos Integrados,
sendo possivel um conjunto amplo de combinacdes para a intermodalidade além da
rodo-ferroviaria, ou seja: porto-rodoviaria, porto-ferroviaria, rodo-aeroviaria etc. E o tipo
de CIL com a estrutura mais adequada para formacdo de Polos de Cargas

alimentadoras de linhas férreas e hidrovias, podendo servir a qualquer grupo de carga.

Esse tipo de CIL é caracterizado, tanto no Brasil, como no mundo, pelos sistemas
de terminais intermodais instalados nas areas portuarias maritimas e fluviais, pelos
Terminais de Cargas Aéreas (por exemplo, no Brasil, a Rede Teca da Infraero), pelos
terminais rodo-ferroviarios instalados ao longo das vias férreas (sejam eles de
propriedade do operador da linha férrea ou de empresas independentes que atuam de
modo combinado com tal operador), pelo conjunto de terminais concentradores para
transferéncia modal ou distribuicdo porta-a-porta, e outras combinacdes possiveis.

A Plataforma Logistica Intermodal é parte essencial do funcionamento de uma
Plataforma Logistica Intermodal Industrial, mas difere desta pelo fato de néo ter,
necessariamente, associacdo ao atendimento de producdo industrial, instalada
diretamente em suas areas, bem como por ndo possuirem algumas agregacfes de
valores as cargas, por meio de servicos logisticos, aduaneiros e outros. Podem ou nao
conter areas de apoio, geradoras de facilidades, como: restaurantes, hotéis, agéncias

bancérias etc.

Além disso, ndo necessariamente carecem de um recinto aduaneiro; contudo, Sao
potencialmente mais utilizados caso esse recinto exista em sua area. Dependem do
emprego dos mais modernos recursos da Tecnologia da Informacéo - Tl e automacéo e
comunicacdo (sejam para operacdo em areas portuarias, aeroportuarias, no
funcionamento de um Freight Village, ou, ainda, para sistemas mais simples, dedicados

somente as transferéncias modais).
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Por serem estruturas um pouco menos complexas que as Plataformas Logisticas
Intermodais Industriais, os modelos de investimentos podem ser mais atrativos a
iniciativa privada, especialmente para projetos brownfields, ou seja, com a existéncia
previa de alguma infraestrutura. Todavia, ha que se ressaltar que ainda sao estruturas
de alta complexidade, aparecendo, em analise prévia e ndo exaustiva, como projetos
mais factiveis na modalidade de parceria entre o poder publico e a iniciativa privada,

especialmente quando se tratar de projetos greenfields.

De forma geral, deve-se separar as analises desse tipo de CIL pelo tipo de
integracdo que epromove e pelo tipo de rede viaria a que se associa, ou seja, se em
redes viarias existentes ou planejadas. Esse é um aspecto bastante relevante, pois é
determinante do nivel de investimento necessario e, em contrapartida, do modelo de
investimento economicamente viavel. Portanto, em virtude das peculiaridades que cada
projeto podera ter, assim como a possibilidade de associar investimentos ja realizados
com investimentos futuros, é imperativo que se facam estudos do tipo value for money,
para determinar se 0 modelo de investimento possivel sera publico, privado ou

compartilhado.

3.8.4.3 Terminal de Carga Aérea

Historicamente, este é um tipo de CIL cujo investimento e gestao era totalmente

publico, realizado por meio de uma empresa publica, a Infraero.

Contudo, recentemente, houve alteragdo no sentido de permitir que a iniciativa
privada participasse de concessdes aeroportuarias, constituindo Sociedades de
Propésito Especifico em que a Infraero, em ultima instancia o poder publico, é sécia.
Ou seja, trata-se de um investimento compartilhado. O novo modelo de investimento foi
implementado tanto em projetos greenfield (Aeroporto Internacional de Natal — S&o
Goncalo do Amarante), como brownfield (Galedo, Guarulhos, Viracopos). Em que pese
tais projetos ndo serem especificamente terminais de carga, nos serve de parametro

para entender, ainda que preliminarmente, a l6gica de investimento no setor.

Nesse sentido, aponta-se que um Terminal de Carga Aérea podera ter modelo de
investimento tanto publico, quanto compartilhado. Todavia, ha que se fazer estudos de
demanda para cada projeto especifico, a fim de determinar se o investimento

compartilhado, ou mesmo totalmente privado, faz-se viavel.
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Zona de Atividade Logistica Portuéaria

Esse tipo de CIL, conforme descrito e analisado anteriormente, consta de uma
estrutura logistica de apoio aos portos maritimos brasileiros, cujas pesquisas, estudos
e acOes para sua existéncia séo liderados pela SEP/PR. Somam-se a esses esforgos,
os recentes estudos em desenvolvimento sobre Areas de Apoio Logistico Portuario —
AALPs. Até o momento, os modelos de investimentos e gestdo dos negdcios em
uma ZAL ou AALPs sédo orientados para que ocorram por meio de concessdes, seja
de infraestruturas previamente existestes ou a ser construidas. Todavia, a concessao
de projeto do tipo de greenfield, para a construcdo de nova infraestrutura pode se
tornar inatrativa ao setor privado, a depender do volume de investimento demandado e

da expectativa de retorno deste investimento no curto, médio e longo prazo.

Isso depende de diversos fatores, como, por exemplo, a necessidade de aquisao
de terrenos em locais estratégicos dependendo, por vezes, de aclBes de
desapropriacdo por parte da Administracdo Publica, para a viabilidade do projeto.
Mostrando-se inviavel o modelo de investimento puramente privado, por parte de
estudos do tipo value for money, € possivel o arranjo de parcerias publico-privadas em
que h& aporte de recursos publicos para, a construcdo da totalidade ou parte da
infraestrutura ndo comercializavel, por exemplo. Diminue-se, assim, 0s riscos de

investimentos a fim de torna-los viaveis.

Ademais, para este tipo de CIL, faz-se importante observar os resultados de
estudos e pesquisas liderados pela SEP/PR a SPNT/MT.

3.8.4.4 Porto Seco, CLIAs e ZPEs

7

Este tipo de CIL €& extremamente relevante para o funcionamento logistico
dedicado ao transporte de cargas no ambito do comeércio exterior; nesse contexto,
também o sdo as instalagdes/areas que possam ser classificadas como CLIAs ou
ZPEs.

Na subsecéo 3.3.4, foram detalhados diversos aspectos sobre as regras para que
o Poder Publico, especialmente a Receita Federal (Administracdo Publica), conceda a

operacédo desse tipo de CIL para gestao da iniciativa privada. Assim, tem-se:

e Portos Secos: operam sob uma logica de negdcio privado, com regulacao

da Receita Federal, que exige a realizacdo de investimentos por parte do
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concessiondrio. Assim, a pratica mostra que o modelo de investimento e
negdcio costumeiramente adotado é o privado, uma vez que é realizado
por meio de concessdo. Todavia, nada impede que a dependender das
proporcdes do empreendimento e, portanto, do volume de investimentos
requerido, o projeto torne-se viavel apenas por meio de complementacdo

financeira por parte do poder publico.

e CLIA: sao estruturas que dependem de licenca da Receita Federal para
sua existéncia e, assim como os Portos Secos, seguem uma ldgica de
modelos de investimentos e nego6cio privados o que, contudo, nao

impede que projetos hibridos possam ser requeridos pela realidade.

e ZPE: Reescrevendo trechos da Subsecdo 3.3.4: o Estado ou Municipio
deverd prover a infraestrutura e servigos de utilidade publica (inicia-se
com investimentos publicos) que atendam a demanda gerada pela
atividade desenvolvida na ZPE, por exemplo, transporte, energia elétrica
e seguranca publica. A proposta elaborada pelos Estados/Municipios
deve atender, rigorosamente, ao disposto no art. 2° da Lei 11.508/2007 e
no Decreto de 6.814/2009. A proposta de criacdo da ZPE serd examinada
pelo CZPE, que, aprovando-a, recomendara sua criacdo ao Presidente da
Republica. Assim, esse tipo de estrutura logistica depende,
exclusivamente, da planificacdo territorial estabelecida primeiramente pelas
relacdes de interesse das diferentes esferas do Poder Publico. Ap6s essa
fase, qualquer empresa interessada em se instalar na ZPE deve passar por
um processo destinado a avaliagdo e posterior aprovacdo por entes
publicos; sendo a empresa aprovada, 0 modelo de investimento para sua
instalacdo e operacdo de seu negocio passa a ser exclusivamente
privado. Todavia, conforme ressaltado, o0 modelo de investimento geral do
projeto acaba por ser hibrido, tendo uma parte publica e outra privada.
Importante ressaltar que interessa, para fins desse projeto, as ZPEs que
estejam em areas de integracdo modal. Espera-se que as propostas de
mudancas legais ocorram, pois, com isso, esse tipo de estrutura logistica
se tornaria ainda mais fundamental para os fins de promocao da

intermodalidade.
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3.8.4.5 Centro de Distribuicdo Urbana

Preferencialmente, espera-se que tais centros facam parte de uma proposta
estratégica do governo local, municipio(s), para que seus servicos efetivamente
promovam mudancas e melhorias nos transportes de mercadorias nas cidades.
Podem, também, associar-se a uma légica excluviamente privada, inicialmente para
fins de operagcao de um centro de distribuicdo, com prestacao de servicos ao mercado,
podendo ser uni ou intermodal. De qualquer forma, em virtude da natureza e dimensao
da atividade, é esperado que o modelo de investimento e gestdo do negocio ocorra

exclusivamente pela iniciativa privada.

Contudo, nada impede que outras combinacbes de modelos de investimento
ocorram. Tal como nas ZALs, dependendo do tamanho da area logistica e da
necessidade de aquisicdo de terremos, a participacdo Publica pode ser o “motor” para
alavancar o interesse privado, que se agregaria, em uma segunda fase, por meio de

um processo de concessao ou autorizagao.

3.8.4.6 Terminais Intramodais (Unimodais)

Este tipo de CIL, independente a qual modo esteja associado, esta mais préximo
de um modelo de investimentos e gestdo dos negdcios privado. No tocante ao modo
rodoviario, esses terminais sao o0s mais disseminados, e sobre seus aspectos e
modelos operacionais estdo detalhados na Subsecdo 3.3.6. Estes sdo terminais que
podem funcionar em sistema de clusters, que geram economias de escala, por suas
concentracbes em areas hubs, as quais sdo conectadas por areas satélites (spokes).
Nesse sentido, a depender das dimensfes do Terminal, investimentos publicos podem
ser requeridos para sua viabilidade. Poranto, € importante que o processo de
planejamento e implementacdo estatal seja informado por estudos de viabilidade

econdmica e financeira.

Por fim, cabe ressaltar que os investimentos publicos que ampliam capacidade ou
geram novos arcos em sistemas viarios na area de influéncia, tanto deste, como dos
demais tipos de CIL, podem gerar condi¢cdes mais favoraveis a escolha do local de sua

instalacéo.
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4 CONSIDERACOES FINAIS
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4 CONSIDERACOES FINAIS

As informacdes descritas neste relatério buscaram acrescentar a este projeto
andlises mais detalhadas sobre os aspectos operacionais de cada tipo de CIL,
conforme apresentados no Quadro 3.4 (pag.28).

Assim, visou-se estabelecer, por meio de comparagcdes com casos reais,
nacionais e internacionais, bem como pela investigacdo de conceitos, defini¢cdes,
aspectos legais, institucionais, de ordem socioeconémica e outras, as caracterizacdes
técnicas e conceituais minimas para tratar sobre Modelos de Operacéo. Considerou-se,
também, o entendimento sobre as diversidades de regimes de investimentos e das
formas de se estabelecer negdocios por meio da prestacdo de servicos e gestdo de

cada uma dessas estruturas logisticas.

Essas informagdes analisadas por tipo de CIL foram fundamentais para avaliacéo
sobre suas diferencas, formas de gestao, formas de atuacao do setor publico e privado,
exemplos de sucessos e fracassos, entre outros detalhes, que contribuiram para a
formacdo final da avaliacdo indicativa sobre apropriacdes e tendéncias de uso dos
Modelos de Investimento e Negocio, por tipologia, buscando-se, assim, atender ao
principal objetivo desta Etapa.

Foram analisados, ainda, aspectos relacionados com as questdes de lideranca do
setor publico nos processos de investimentos, a forma de insercdo da iniciativa privada,
0 uso corrente de Parcerias Publico-Privada (principalmente no continente europeu), a
diferenca das praticas europeias em relacdo a pratica norte-americana, entre outras
guestBes que permitiram relacionar parametros que serviram de comparagdo com as

acOes de investimentos em CILs no Brasil.

Além disso, considerando a necessidade de adequacédo de qualquer acédo do
setor publico em processos de investimento, devido ao ordenamento juridico que deve
ser observado, apés a avaliacdo das tipologias foram descritas andlises sintéticas
sobre regimes de exploragdo de bens e servicos publicos, como também das regras

para execucdo de Parcerias Publico-Privada.

Devido a complexidade de diversos temas tratados neste Tomo, foi necessario,
para dar sustentacdo a diversas abordagens e conclusfes técnicas, o desenvolvimento
de mais trés Tomos, classificados como Apéndices. Eles sdo fundamentais para se

entender detalhes técnicos e metodoldgicos de diversos pontos deste relatério.
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De forma geral, o objetivo principal foi atingido, pois na se¢éo 3.8 foram avaliados
e propostos os principais tipos de modelos de investimento e gestdo de negdcios para
cada tipo de CIL. Foram ainda destacadas situacdes em que se faz obrigatoriamente a

lideranca e investimentos em infraestrutura por parte do setor publico.

Ficou explicito, portanto, onde cada tipo de combinacdo de modelos de
investimentos e negdcios tem mais aderéncia sem deixar, contudo, de indicar possiveis

variacfes dessas combinacoes.

Dessa forma, este documento servira de subsidio para que, nas Etapas 5, 6 e 7,
seja possivel estabelecer apropriacdes tipologicas apés a localizacdo de CILs, no
desenvolvimento do Projeto Piloto e na elaboracéo das diretrizes estratégicas para fins

de subsidio a implantacdo dessas estruturas logisticas, em prol da promocdo da

intermodalidade no transporte de cargas no Brasil.
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ANEXO | — CRONOLOGIA DE IMPLANTACAO DO SISTEMA TECA DA
INFRAERO

e 1974

e 1975

e 1976

o 1977

e 1978
e 1979
e 1983
e 1984
e 1985

e 1991

Inauguracdo dos Terminais de Logistica de Carga dos Aeroportos de

Curitiba, Porto Alegre, Joinville e Belém.

Inauguracdo dos Terminais de Logistica de Carga dos Aeroportos de

Recife, Natal, Fortaleza, S&o Luis, Goiania, Corumbé e Brasilia.
Inauguracdo dos Terminais de Logistica de Carga dos Aeroportos de
Florianopolis, Boa Vista, Manaus, Teresina, Salvador, Foz do Iguacu,

Maceio, Vitéria, Campo Grande, Cuiaba e Aracaju.

Inauguracdo do Terminal de Logistica de Carga do Aeroporto de
Viracopos e absorcao do Teca do Aeroporto de Congonhas.

Inauguracao do Terminal de Logistica de Carga do Aeroporto do Galedo.

Inauguracdo do Terminal de Logistica de Carga do Aeroporto de

Navegantes.

Inauguracdo do Terminal de Logistica de Carga do Aeroporto de Joao

Pessoa.

Inauguracao do Terminal de Logistica de Carga do Aeroporto de Confins.

Inauguracdo dos Terminais de Logistica de Carga dos Aeroportos de
Macapa e Guarulhos e desativacao do Teca do Aeroporto de Congonhas.

Implantacdo da Comisséo de Coordenacédo do Teca — CCT, em ambito

Nacional, com a finalidade de estabelecer a organizacdo e o
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e 1993
e 1994
e 1995
e 1996
e 1997
e 19098
e 2000
e 2002
e 2003

funcionamento das Comissbes nos Aeroportos jurisdicionados que

disponham de Teca.

A Lei Sarney proporciona a utilizagdo de mao-de-obra terceirizada

(conferentes, armazenistas, operadores de maquina e separadores).

Implantacdo da primeira Central de Atendimento ao Cliente — CAC, no
Teca do Aeroporto Internacional de Guarulhos;

O Ministério da Fazenda, por meio da SRF decide dar continuidade ao
Sistema Integrado de Comércio Exterior — SISCOMEX, ampliando sua
abrangéncia aos processos de importacdo, através do Sistema Integrado

de Controle do Manifesto e do Armazenamento — MANTRA.

Inauguracdo do Terminal de Logistica de Carga do Aeroporto de

Petrolina.

Implantacdo do primeiro Sistema de Transelevadores, no Teca do
Aeroporto de Porto Alegre, com 680 posi¢cdes, quatro corredores e quatro
robas;

A SRF autoriza a remocdo de cargas da zona primaria para a zona
secundaria — Portos Secos, denominados a época de Estacdo Aduaneira
Interior — EADI.

Implantacdo do Sistema TecaPlus no Terminal de Logistica de Carga do

Aeroporto de Porto Alegre.

Inicio da atividade de exploracdo da carga nacional no Teca do Aeroporto

de Porto Alegre.

Inauguracdo do Terminal de Logistica de Carga do Aeroporto de Sao

José dos Campos.

Inauguracdo do Terminal de Logistica de Carga do Aeroporto de Campos.
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e 2008
e 2009
e 2010
e 2011

Implantacdo do Programa Infraero de Eficiéncia Logistica — PIEL no Teca
do Aeroporto de Viracopos.

Inauguracdo do Terminal de Logistica de Carga do Aeroporto de
Londrina;
Implantacdo do Programa Infraero de Eficiéncia Logistica — PIEL no Teca

do Aeroporto de Guarulhos.

Inauguracdo do Terminal de Logistica de Carga do Aeroporto de Porto
Velho;

No dia 30/07/2009 é instituido o Dia da Logistica de Carga da Infraero,
por meio do Ato Administrativo N.° 2351/PR/2009, assinado pelo entdo
Presidente da Infraero, Cleonilson Nicacio Silva;

Implantacdo do Programa Infraero de Eficiéncia Logistica — PIEL nos
Tecas dos Aeroportos de Manaus, Porto Alegre e Galeao.

Em 01/07/2010 acontece a primeira comemoracao do Dia da Logistica de
Carga da Infraero com homenagens proferidas a todos os cargueiros e
em toda a Rede Teca;

Inicio da atividade de exploracdo da carga nacional no Teca do
Aeroporto de Cuiaba;

Implantacdo do Programa Infraero de Eficiéncia Logistica — PIEL nos
Tecas dos Aeroportos de Confins, Curitiba e Regido Sul (Joinville,
Navegantes, Floriandpolis, Foz do Iguacu e Londrina), e ainda no Teca do

Aeroporto de Sao José dos Campos — SP.

Inicio da atividade de exploracdo da carga nacional nos Tecas dos
Aeroportos de Campo Grande e de Uruguaiana;

Implantacdo do Programa Infraero de Eficiéncia Logistica — PIEL nos
Tecas dos Aeroportos da Regido Nordeste (Salvador, Recife, Fortaleza,
Petrolina, Teresina, Natal, Jodo Pessoa, Aracaju e Maceio);

Solenidade de entrega do Prémio Infraero de Eficiéncia Logistica do Teca

do Aeroporto do Gale&o (abril).
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e 2012

e 2013

e 2014

Inicio da atividade de exploracdo da carga nacional nos Tecas dos
Aeroportos de Florianépolis e de Foz do Iguacu;
Solenidade de entrega do Prémio Infraero de Eficiéncia Logistica dos

Tecas dos Aeroportos do Galeado (setembro) e de Manaus (outubro).

Solenidade de entrega do Prémio Infraero de Eficiéncia Logistica dos

Tecas dos Aeroportos de Porto Alegre (julho) e Manaus (outubro).

Em 14/03/2014 foi inaugurada a primeira fase das instalagcbes do
Aeroporto Industrial no complexo do Aeroporto Internacional de Confins -

Tancredo Neves.

No processo de importacédo/exportacdo a Rede Teca considera, nas sequéncia,

as principais legislacfes em vigor no ambito do comércio exterior, incluindo: Tributac&o

no Comércio Internacional, Regimes Aduaneiros Especiais, Despacho Aduaneiro.

Ato Declaratorio Executivo Conjunto Coana/Cotec n° 2, de 26 de setembro
de 2003 - Especifica 0s requisitos técnicos, formais e prazos para
implantagéo de sistema informatizada de controle aduaneiro domiciliar e de
recintos alfandegados ou autorizada a operar com mercadorias sob
controle aduaneiro.

Instrugdo Normativa SRF n° 28, de 27 de abril de 1994 - Disciplina o
despacho aduaneiro de mercadorias destinadas a exportacao.

Instrucdo Normativa SRF n° 69, de 16 de junho de 1999 - Dispde sobre o
despacho aduaneiro de mercadorias consideradas abandonadas por
decurso de prazo em recinto alfandegado e sujeitas a pena de perdimento.
Instrugdo Normativa SRF n° 102, de 20 de dezembro de 1994 - Disciplina
0os procedimentos de controle aduaneiro de carga aérea procedente do
exterior e de carga em transito pelo territério aduaneiro.

Instrugdo Normativa SRF n°® 114, de 31 de Dezembro de 2001 - Dispde
sobre a fiscalizacdo aduaneira em Recinto Especial para Despacho

Aduaneiro de Exportagcédo — Redex.
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e Instrucdo Normativa SRF n° 121, de 11 de Janeiro de 2002 - Dispde sobre
a transferéncia de mercadoria importada e admitida em regime aduaneiro
especial ou atipico para outro.

e Instrucdo Normativa SRF n° 241, de 06 de Novembro de 2002 - Dispde
sobre o regime especial de entreposto aduaneiro na importacdo e na
exportacao.

e Instrucdo Normativa SRF n° 242, de 06 de Novembro de 2002 - Dispde
sobre o controle de internacdo de mercadorias da Zona Franca de Manaus
para o restante do territorio nacional.

e Instrucdo Normativa SRF n° 248, de 25 de novembro de 2002 - Dispde
sobre a aplicagéo do regime de transito aduaneiro.

e Instrucdo Normativa SRF n° 266, de 23 de dezembro de 2002 - Dispde
sobre o regime de Depdsito Alfandegado Certificado.

e Instrucdo Normativa SRF n° 285, de 14 de janeiro de 2003 - Disp0e sobre a
aplicacao do regime aduaneiro especial de admisséo temporaria.

e Instrucdo Normativa SRF n® 319, de 4 de abril de 2003 - Dispde sobre a
aplicacao do regime aduaneiro especial de exportacao temporaria.

e Instrucdo Normativa SRF n° 327, de 9 de maio de 2003 - Estabelece
normas e procedimentos para a declaracéo e o controle do valor aduaneiro
de mercadoria importada

e Instrucdo Normativa SRF n°® 369, de 28 de novembro de 2003 - Dispde
sobre o despacho aduaneiro de exportacdo sem exigéncia de saida do
produto do territério nacional, nas situacdes que especifica.

e Instrucdo Normativa SRF n° 386, de 14 de janeiro de 2004 - Disp0e sobre o
regime aduaneiro de depdsito especial.

e Instrucdo Normativa SRF n°® 476, de 13 de dezembro de 2004 - Dispde
sobre o Despacho Aduaneiro Expresso (Linha Azul).

e Instrucdo Normativa SRF n° 680, de 02 de outubro de 2006 - Disciplina o
despacho aduaneiro de importacao.

e Instrucdo Normativa RFB n° 740, de 02 de maio de 2007 - DispGe sobre o
processo de consulta relativo a interpretacdo da legislacédo tributaria e
aduaneira e a classificacdo de mercadorias no ambito da Secretaria da

Receita Federal do Brasil.
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e Instrucdo Normativa RFB n°® 844, de 09 de maio de 2008 - Dispbe sobre a
aplicacdo do Regime Aduaneiro Especial de Exportacdo e Importacdo de
Bens Destinados as Atividades de Pesquisa e de Lavra das Jazidas de
Petroleo e de Gas Natural — Repetro.

e Instrucdo Normativa RFB n° 952, de 02 de julho de 2009 - DispGe sobre a
fiscalizagdo, o despacho e o controle aduaneiros de bens em Zonas de
Processamento de Exportagédo — ZPE.

e Instrucdo Normativa RFB n° 1.073, de 01 de outubro de 2010 - Dispbe
sobre o controle aduaneiro informatizado da movimentagdo e Despacho
Aduaneiro de Importacao e de Exportacdo de Remessas Expressas.

e Instrucdo Normativa RFB n° 1.208, de 04 de novembro de 2011-
Estabelece termos e condi¢gOes para instalagéo e funcionamento de portos
secos e da outras providéncias.

e Instrucdo Normativa RFB n°® 1.291, de 19 de setembro de 2012- Dispbe
sobre o Regime Aduaneiro Especial de Entreposto Industrial sob Controle
Informatizado — Recof.

e Lein® 4557, de 10 de dezembro de 1964 - Dispde sobre a marcacéo de
volumes para exportacao e da outras providéncias.

e Lei n° 6.009, de 26 de dezembro de 1973 - Dispde sobre a utilizacdo e a
exploracdo dos aeroportos, das facilidades a navegacao aérea e da outras
providéncias.

e Lein®8.032, de 12 de abril de 1990 - Dispbe sobre a isencéo ou reducao
de impostos de importagéo, e da outras providéncias.

e Lein°® 8.402, de 08 de janeiro de 1992 - Restabelece os incentivos fiscais
gue menciona e da outras providéncias.

e Lei n° 9.611, de 19 de fevereiro de 1998 - Dispbe sobre o Transporte
Multimodal de Cargas e da outras providéncias.

e Lein®10.182, de 12 de fevereiro de 2001 - Restaura a vigéncia da Lei no
8.989, de 24 de fevereiro de 1995, que dispde sobre a isencédo do Imposto
sobre Produtos Industrializados — IPlI na aquisicdo de automoveis
destinados ao transporte autbnomo de passageiros e ao uso de portadores
de deficiéncia fisica, reduz o imposto de importagdo para os produtos que

especifica, e d& outras providéncias.
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e Lein®10.184, de 12 de fevereiro de 2001 - Dispde sobre a concesséo de
financiamento vinculado a exportacdo de bens ou servicos nacionais, e da
outras providéncias.

e Lein®11.371, de 28 de novembro de 2006 - Dispde sobre operacdes de
cambio, sobre registro de capitais estrangeiros, sobre o pagamento em
lojas francas localizadas em zona priméria de porto ou aeroporto (...)

e Lein®11.945, de 04 de junho de 2009 - Altera a legislacéo tributaria federal e
da outras providéncias. Retificada no DOU de 24/06/2009, Secéo 1, pag. 1.

e Decreto-Lei n° 1455, de 07 de abril de 1976 - Dispbe sobre bagagem de
passageiro procedente do exterior, disciplina o regime de entreposto
aduaneiro, estabelece normas sobre mercadorias estrangeiras apreendidas
e da outras providéncias.

e Decreto n°6.759,de 05 de fevereiro de 2009- Regulamenta a
administragao das atividades aduaneiras, e a fiscalizagdo, o controle e a
tributacdo das operacbes de comércio exterior (Regulamento Aduaneiro).

e Portaria do Ministério da Fazenda n° 150, de 26 de julho de 1982 - Autoriza
a reposicao de mercadoria importada que se revele, apos o seu despacho
aduaneiro, defeituosa ou imprestavel para o fim a que se destina, por
mercadoria idéntica, em igual quantidade e valor.

e Portaria MF n° 675, de 22 de dezembro de 1994 - Institui 0 regime de
Exportacdo Temporaria para Aperfeicoamento Passivo.

e Portaria N.° 219/GC-5, de 27 de marco de 2001 - Aprova critérios e fixa
valores para a aplicacdo e a cobranca das Tarifas Aeroportuarias de
Armazenagem e de Capatazia, sobre cargas importadas e a serem
exportadas ou em situagdes especiais e da outras providéncias.

e Portaria N° 544/GM5, de 01 de julho de 1986 - Fixa valores de Tarifa
Aeroportuaria de Armazenagem e Capatazia — TAAC.

e Portaria ANAC N° 52/SRE, de 09 de janeiro de 2012 - Estabelece os tetos
das tarifas aeroportuarias de embarque, pouso e permanéncia e dos
precos unificado e de permanéncia, altera os valores das tarifas
aeroportuarias de armazenagem e capatazia sobre cargas importadas e a
serem exportadas, fixados pela Portaria n°® 219, de 27 de marcgo de 2001, e
pela Portaria n°® 544/GM5, de 1° de julho de 1986, e d& outras providéncias.
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e Portaria Conjunta RFB/Secex n°® 467, de 25 de marco de 2010 - Disciplina
o regime especial de Drawback Integrado, que suspende o pagamento dos
tributos que especifica.

e Portaria Secex N.° 10, de 24 de maio de 2010 - Disp0e sobre as operacdes
de comércio exterior (destaque para Drawback)

e Portaria MDIC n° 208, de 20 de outubro de 2010

e Portaria Conjunta RFB/Secex n° 3, de 17 de dezembro de 2010 - Disciplina
o regime especial de Drawback Integrado Isencéo.

e Portaria RFB n° 3.010, de 29 de junho de 2011 - Estabelece critérios e
condigbes para destinagdo de mercadorias abandonadas, entregues a
Fazenda Nacional ou objeto de pena de perdimento; altera a Portaria RFB
n°® 2.206, de 11 de novembro de 2010, que regulamenta o leildo, na forma
eletrbnica, para venda para pessoas juridicas de mercadorias apreendidas
ou abandonadas; e da outras providéncias.

e Portaria SECEX n° 23, de 14 de julho de 2011 - Disp&e sobre operacdes de
comércio exterior.

e Portaria RFB n°® 3.518, de 30 de setembro de 2011 - Estabelece requisitos
e procedimentos para o alfandegamento de locais e recintos e da outras
providéncias.

e Resolucdo ANAC N.° 116, de 20 de outubro de 2009 - Dispbe sobre os
servicos auxiliares ao transporte aéreo.

e Resolucdo ANAC N° 213, de 09 de janeiro de 2012 - DispBe sobre a
recomposicao tarifaria decorrente da Medida Proviséria n°® 551 e da outras

providéncias.

As Facilidades e Servigos prestados pela Rede Teca séo listadas na sequéncia:

e Servigos:

- acesso de veiculos - havendo necessidade operacional, sera
permitido o acesso de veiculos em areas restritas do complexo
logistico, desde que atendidos os normativos de seguranca,

- alteracdo, cancelamento ou presenca de carga posterior ao
recebimento na exportacao;

- alteragbes de dados nos sistemas informatizados;
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- alteragbes do tratamento de carga — alteragdo do tratamento da
carga informado erroneamente ou por solicitacdo do cliente. Nos
casos de alteracdo de tratamento de transito para armazenamento
local, ndo incidira a cobranca,;

- aluguel de auditorio do Teca — utilizagdo do auditério, por terceiros,
para fins particulares;

- apropriacdo de DSIC e alteracdo de dados - reprocessamento das
informacdes nos sistemas informatizados;

- armazenamento de container maritimo de 20 e de 40 pés;

- carregamento ou descarregamento de aeronaves ou veiculos;

- coOpia de documento — fornecimento de coOpia de documento, que
abranja a realizacdo de pesquisa, desarquivamento e
rearquivamento de documento;

- desarmazenamento e/ou rearmazenamento - quando de interesse
do importador e/ou para as cargas puxadas a liberacdo e néo
retiradas pelo representante do Importador, dentro do prazo definido
pelo Teca;

- desconsolidacdo de carga - separacdo fisica da carga, tendo por
base documentacao especifica,

- desdobramento com ou sem movimentacdo da carga que envolva
alteracdo no sistema;

- desova ou estufagem de container - retirada ou acomodacao da
carga do interior de containermaritimo, acondicionando em unidade
de movimentacdo adequada ao modal de transporte e organizando
de acordo com gabarito e orientagdes fornecidas pelo transportador;

- despaletizacdo de carga - retirada da carga do palete Unit Load
Devices - ULD ou container aéreo, triando de acordo com o
documento de identificagcdo da carga, assegurando a integridade
gualitativa e quantitativa dos volumes movimentados;

- destruicdo ou incineracdo - quando a carga declarada inservivel por
deterioracdo e/ou vencimento de sua validade para consumo, como
também, animal morto ou sacrificado, mediante Ato Declaratério de
Destinagdo e/ou Autorizagdo Formal Proviséria pela Aduana de

jurisdicao;
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disponibilizacdo de area para troca de palete ou embalagem a ser
realizada por terceiros;

emissdo de segunda via de documento de arrecadacdo por
solicitacao do cliente;

envelopamento de carga - revestimento da carga e do palete de
madeira para assegurar a integridade do conteudo;

facilidades na utilizacao das instalagbes, com ou sem equipamento -
servico prestado mediante reserva antecipada e disponibilidade do
local e equipamento;

fornecimento de relatorios dos sistemas TecaPlus,
SISCOMEX/MANTRA - impressdo de relatorios solicitados pelo
representante legal, desde que contenha informacfes exclusivas do
solicitante;

fotografia da carga - fotografia da carga nas dependéncias do
armazém;

higienizacdo de palete ou container;

hora continuada - servico executado a pedido do cliente, que
envolva aplicacédo de recursos humanos;

paletizacdo de carga - acomodacédo da carga sobre palete ULD, de
acordo com gabarito e orientacbes fornecidas pelo transportador
aéreo;

PCG - controle, localizag&o e identificacdo de parte da carga dentro
do armazém;

Permanéncia de cargas nas docas — rearmazenamento de carga
liberada, & disposicédo do cliente, na DOCA/PIER, ndo embarcada
pelo transportador em até 1 hora;

permanéncia de veiculos - ocupacdo de espaco fisico nas
dependéncias do complexo logistico de carga (areas controladas);
permanéncia de equipamento aeronautico - ocupacdo de espaco
fisico em area interna do Teca,;

ponto de energia - utilizacdo de ponto de energia por solicitacdo do

cliente;
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rearmazenamento de carga - rearmazenamento de
carga disponibilizada ao cliente (importador, exportador ou
representante legal), dentro do prazo definido pelo Teca;
recomposicao/reconstituicdio de  embalagem/volumes/carga -
remontagem, refitamento e reconfiguracao de
embalagem/carga/volume;

recontagem de volumes/carga;

reetiguetagem de carga - substituicdo ou fixacdo de etiquetas,
envolvendo desarmazenamento, movimentag&o e rearmazenamento
dos volumes, completando ou corrigindo informacdes no sistema
TecaPlus prestadas pelo transportador ou representante legal;
registro de exportacdo sobre rodas - registro de exportacdo em inicio
de transito com destino a outros modais, desde que, ndo haja
armazenamento da carga;

repaletizacdo de carga - reacomodacédo da carga sobre palete ULD,
de acordo com novo gabarito e orientacbes fornecidas pelo
transportador aéreo;

repesagem de carga - pesagem da carga abrangendo as atividades
de acompanhamento do representante da organizacdo envolvida, o
desarmazenamento, a movimentacdo e 0 rearmazenamento do
volume;

troca de embalagem e de paletizacdo por terceiros - substituicdo da
embalagem de volume, em funcdo de avarias diversas, reforco,
restricdo a fumigacéao, dentre outros, devidamente autorizadas pelos
orgaos fiscalizadores;

troca de endereco da carga no sistema;

troca de palete - substituicdo do palete por solicitacédo do cliente;
visita a carga - vistoria por interesse do consignatario ou da empresa

de seguro.

Equipamentos e Facilidades®:

baia - compartimento destinado a acomodacao de animal;

115

Definicao dos equipamentos e facilidades utilizados na prestacéo de servicos.
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- balanca - equipamento utilizado na pesagem de carga;

- céamara frigorifica - utilizada para armazenamento de cargas que
exijam condicdes especiais de armazenamento;

- carreta coberta/descoberta - veiculo utilizado para transporte de
volumes, da aeronave ao Teca e vice-versa,;

- carrinho hidraulico - equipamento utilizado para movimentagcdo de
carga em palete;

- container - recipiente utilizado para transporte de carga,

- Dolly - utilizado para o transporte de carga a granel ou paletizada, da
aeronave ao Teca e vice-versa;

- empilhadeira - veiculo utilizado para o transporte de carga;

- escada - equipamento utilizado para embarque e desembarque de
carga,;

- esteira - equipamento utilizado para carregamento/descarregamento
de carga;

- qguincho/cabo de aco - equipamento utilizado para acoplar ao
veiculo;

- loader - equipamento auto-propelido utilizado no carregamento e
descarregamento de paletes econtainers em aeronaves;

- palete - estrado de madeira utilizado para acomodar cargas;

- palete aeronautico - estrado de aluminio utilizado para acomodar
cargas;

- paleteira elétrica - equipamento utilizado para movimentacdo de
carga em palete;

- plataforma hidraulica - utilizado para recebimento/expedicdo de UC
(palete e container);

- rack - utilizado para a movimentacdo de UC (palete e container),
podendo ser fixo, mével e giratdrio;

- raio-x - equipamento utilizado para visualizar o interior da
embalagem que envolve a carga,

- rampa movel - equipamento utilizado para carregamento e
descarregamento de carga;

- trator - veiculo utilizado para rebocar dolly ou carreta, com ou sem
carga.
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ANEXO Il - LISTAS DE PORTOS SECOS / EADIS

Quadro II.1 — Lista de Portos Secos.

UF Cidade Jurigg;g%dn(eante Cédigo do Recinto Administrador Endereco

AM Manaus ALF/Porto de Manaus 2.93.32.01-0 Aurora da Amazdnia Terminais e Servicos Ltda Av. Itatiba n° 300

BA Salvador ALF/Porto de Salvador 5.92.32.01-3 Cia. Emprio de Armafsjr;s. Gerais Alfandegados Av. Luiz Tarquinio n° 69, Boa Viagem

BA Simoes Filho ALF/Porto de Salvador 5.92.32.02-1 COLUMBIA DO NORDESTE S/A LO_;?ESR?/IlQAolslI’D%UF;AADRRQAU(I);iI\?guzig?AlT_DE
DF Brasilia ALF/A. 1. de Brasilia 1.91.32.01-8 LOGSERVE - 'S-g?\/iisggcsa@égaze”amento e A’eaA%f]ﬁ’i'n?;rléts Z")’(ﬁ'le oosen. I, Reg.
ES Cariacica ALF/Porto de Vitoria 7.95.32.01-2 Coimex Armazéns Gerais S.A Estrada do Contorno, Km 281

ES Cariacica ALF/Porto de Vitéria 7.95.32.02-0 Cotia Armazéns Gerais S/A Estrada do Contorno, Km 281

ES Cariacica ALF/Porto de Vitéria 7.95.32.03-9 Silotec - Cia. de Transportes e Armaz. Gerais S/A Estrada do Contorno, Km 282

ES Cariacica ALF/Porto de Vitoria 7.95.32.04-7 Coimex Armazéns Gerais S.A Estrada do Contorno, Km 281

GO Andpolis DRF/Anépolis 1.30.32.01-0 Porto Seco Centro-Oeste S.A. Via VPS-E Qd. 9 Lt. 7 - Distrito Agroindustrial
MG Betim IRF/Belo Horizonte 6.92.32.01-6 EADI - Usifast Log. Industrial S/A

MG Juiz de Fora DRF/Juiz de Fora 6.35.32.01-8 Multiterminais Alfandegados do Brasil Ltda. Rod. BR - 040, km 769 , Distrito de Dias Tavares
MG Uberaba DRF/Uberaba 6.45.32.01-1 Empresa de Transportes Lider Ltda. Av. Cel. Zacalijrii:tsrit%ﬂrng deussgti-:‘aﬁrlal]jo, n® 530,
MG Uberlandia DRF/Uberlandia 6.50.32.01-2 Minerag&o Andiré Ltda. Rua Repblica do Piratinl n° 1.143, Distrito
MG Varginha DRF/Varginha 6.55.32.01-5 Armazéns Gerais Agricola Lta. Rua Projetada PS, n° 333 (1-Gleba)
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: Unidade o . .
UF Cidade Jurisdicionante Cédigo do Recinto Administrador Endereco
MT Cuiaba DRF/Cuiaba 1.40.32.01-5 Transmino Transportes Ltda. Av. "V", Rua "D", s/n, Distrito Industrial
PA Belém ALF/Porto de Belém 2.91.32.01-0 Estaleiros Padre Julido Ltda. Rod. Arthur Bernardes, Passagem Padre Julido,
n° 50, Bairro do Telégrafo
PE Pernanbuco ALF/Porto de Suape 4.93.32.01-5 Wilson, Sons Logistica Ltda Rodovia PE 60, s/n,'IN(m 14,5, Gleba G, Bairro
Regido Suape
PE Recife IRF/Recife 4.91.32.01-6 Yolanda Logistica, Armazém, Transp. e Servigos Av. Dr. José Rufino, 13 - Jiquia
Gerais Ltda.
PR Cascavel DRF/Cascavel 9.20.32.01-0 CODAPAR - Clald_e Desenvol\{lmento Rod. BR - 277, Km _576, (junto ao Terminal
Agropecuério do Parana Ferroviério - Ferropar)
" i ELOG LOGISTICA SUL LTDA - PORTO . . - o
PR Curitiba IRF/Curitiba 9.99.32.01-6 SEGO/CTBA Il Rua José Rodrigues Pinheiro, n° 2.590
PR Curitiba IRF/Curitiba 9.99.32.02-4 ELOG LOGISTICA SUL LTDA Av. Juscelino Kubitschek de Oliveira, n® 4.430
PR Foz do Iguagu DRF/Foz do Iguagu 9.50.32.01-0 EADI - Sul Terminal de Cargas Ltda. Rod. BR - 277, Km 730
PR Maringa DRF/Maringa 9.40.32.01-7 Maringd Armazéns Gerais Ltda. Av. Sabia, n° 800 - Parque Hortencia
RJ Mesquita DRF/Nova Iguacu 7.25.32.01-7 Transportes Maritimos e Multimadais S&o Rod. Presidente Dutra n® 10.501
Geraldo Ltda
RJ Resende DRF/Volta Redonda 7.35.32.01-0 Terminal Logistico do Vale do Paraiba Via "C", area "B" no Distrito Industrial
RJ Rio de Janeiro ALF/P?]';;’;SOR'O de 7.93.32.01-3 Multiterminais Alfandegados do Brasil Ltda. Rua Benedito Otoni n° 19, Sao Cristévao
RS Canoas IRF/Porto Alegre 0.93.32.01-4 Banrisul Armazéns Gerais S.A Av. Getulio Vargas, n° 8.201
. o . R
RS Caxias do Sul DRF/Caxias do Sul 0.35.32.01-1 Porto Seco Transportes Ltda Rodovia RS 122, n J('j%gs?é)l' Km 80,8, Bairro Por
RS Jaguarao IRF/Jaguaréo 0.97.32.01-2 EADI - Sul Terminal de Cargas Ltda. Rod. BR - 116, Km 653
RS Novo Hamburgo DRF/Novo Hamburgo 0.40.32.01-2 Multi Armazéns Ltda. Rua Guia Lopes, n° 1.701
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: Unidade o . .
UF Cidade Jurisdicionante Cédigo do Recinto Administrador Endereco
RS Rio Grande ALF/Porto do Rio 0.92.32.01-0 TRANSCONTINENTAL LOGISTICA S/A Via 1, quadra 3-D s/n, Distrito Industrial, Quarta
Grande Secédo da Barra

RS Santana do Livramento IREi/\?r:mirr]\?odo 0.45.32.01-5 EADI - Sul Terminal de Cargas Ltda. Santana do Livramento

RS Uruguaiana DRF/Uruguaiana 0.60.32.01-0 ELOG LOGISTICA SUL LTDA Rod. BR - 290, km 718, Santo Inacio

SC Itajai ALF/Porto de Itajai 9.10.32.01-6 Multilog S/A Rod. Antonio Heil - SC - 486, km 04, Itaipava

SC Itajai ALF/Porto de Itajai 9.10.32.02-4 Brasfrigo S/A Av. Adolfo Konder, n° 250

SC Sé&o Francisco do Sul ALF/P_orto de Sao 9.98.32.01-1 Porto Seco Rocha Top Terminais de Cargas Ltda

Francisco do Sul

SP Barueri ALF/Sao Paulo 8.94.32.11-8 ELOG SUDESTE S/A Av. Tamboré, n° 1.476

sP Bauru DRF/Bauru 8.35.32.01-3 BRADO LOGISTICA S/A Rod. Comandante Jodo Ribeiro de Barros, km

SP Campinas ALF/A. |. de Viracopos 8.92.32.01-1 ELOG Sudeste S/A (an_tlga Armazens Gerais Via Anhanguera, km 100,5, Bairro Boa Vista
Columbia S/A)

SP Campinas ALF/A. |. de Viracopos 8.92.32.02-0 Libra Port Campinas S/A Av. Aladino Selmi, n® 5.216

SP Franca DRF/Franca 8.89.32.01-0 EMBRATE - Emp. Bras. de Armaz.Gerais, Term. Rua Alfredo Tozzi, n° 1.713, Bairro Nucleo Alpha
e Entrep.Ltda

sP Guaruja ALF/Porto de Santos 8.93.32.03-2 SANTOS BRASIL LOGISTICA S/A Via Conego Domenico Rangoni, n° 3.105 - Via

Aurea, Vicente de Carvalho

SP Guarulhos ALF/S&o Paulo 8.94.32.01-0 Plan Service Despachos Aduaneiros e Trans Av. Orlando Bergamo, s/n, Jardim Nova Cumbica
Ltda. (Dry Port)

SP Guarulhos ALF/S&o Paulo 8.94.32.10-0 Transquadros Armazéns Alfandegados S/A Av. Novo Brasil, 905 - Jardim Cumbica

SP Jacarei DRF/gaa?n.:)cc))sse dos 8.80.32.01-9 Universal Armazéns Gerais e Alfandegados Ltda | Av. Getulio Vargas, n° 3.151, Bairro Jardim Luiza

o .
SP Ribeirdo Preto DRF/Ribeiréo Preto 8.70.32.01-5 Rodrimar S/A Transportes Eq. Ind. e Arm.Gerais Rod. Anhanguera n°® 330, Km 312, Jardim

Aeroporto
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: Unidade o . .
UF Cidade Jurisdicionante Cédigo do Recinto Administrador Endereco
SP Santo André ALF/S&o Paulo 8.94.32.08-8 EADI - Santo André Terminal de Cargas Ltda. Av. dos Estados n° 4530/4576, Utinga
o .
sP Santos ALF/Porto de Santos 8.93.32.01-6 CLIA ELOG SUDESTE S/A Av. Vereador Alfredo das Neves, n 1.310, Bairro
. . o
SP Santos ALF/Porto de Santos 8.93.32.02-4 Eudmarco S/A Servigos e Comércio Internacional Rua Dona Julia Ferreira de Carvalho, n® 65/309,
Bairro Chico de Paulo
SP Santos ALF/Porto de Santos 8.93.32.04-0 SANTOS BRASIL LOGISTICA S/A Av. Marginal da Via Anchieta, 820 - Bairra
sp Santos ALF/Porto de Santos 8.93.32.06-7 Deicmar S/A - Desp. Aduaneiros Assessoria Av. Marginal Direita da Via Anchieta, n® 571,
Transporte Bairro Alemoa
SP Sé&o Bernardo do Campo ALF/Sé&o Paulo 8.94.32.06-1 AGESBEC - Armaz. Gerais e Entrep. S. Bernardo Av. Piraporinha, n° 777
do Campo S.A
. " - -
sp S#o Bernardo do Campo ALF/S30 Paulo 8.94.32.09-6 SBC - Integral Transporte Maritimo e Estrada Assumpta S_ab_apnl Rossi, n° 920,
Agenciamento Ltda Batistini
~ . - . 5
SP S&o José do Rio Preto DRF/S&o José do Rio 8.75.32.01-8 Automotive Distribui¢do e Logistica Ltda. Rua Professor_a Nair Santos_ Cunha, n° 52,
Preto Distrito Industrial
SP Séo Paulo ALF/Sé&o Paulo 8.94.32.02-9 CNAGA - Cia Nacional de Armazens Av. das Nag¢8es Unidas, n°® 22.452 - Jurubatuba
Alfandegados
SP Sé&o Paulo ALF/Sé&o Paulo 8.94.32.03-7 Armazéns Gerais Columbia S/A Av. Presidente Wilson, n® 2.220 a 2.320
SP Sao Paulo ALF/Sé&o Paulo 8.94.32.04-5 ENBRAGEN —Empéli:’ézbdsgmﬁerals, Term. e Av. Alexandre Mackenzie, n°® 137, Bairro Jaguaré
sp S30 Sebastidio DRE/S&0 Sebastido 8.45.32.01-7 CNAGA - Cia Nacional de Armazéns Av. Engenheiro Rc_amo Corrga d_a Silva, n° 1750,
Alfandegados Bairro Topolandia
SP Sorocaba DRF/Sorocaba 8.81.32.01-3 Aurora Terminais e Servigos Ltda Rod. Senador José Ermirio de Moraes, Km 105
sp Suzano ALE/S30 Paulo 8.94.32.07-0 CRAGEA - Cia Regional de _Armaz Gerais e Rod. Indio Tibiri¢a, n 1_2.000, km 58, Bairro
Entrep. Aduaneiros Palmeiras
SP Taubaté DRF/Taubaté 8.85.32.01-1 EADI - Estacdo Aduaneira Interior/Taubaté Ltda Av. Marginal a Rod. Floriano Rodrigues Pinheiro,

n° 1.001
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Quadro Il.2 — Lista de Portos Secos de Fronteira

UF Cidade Unidade o _ -
Jurisdicionante Cédigo do Recinto Administrador Endereco
MS Corumba IRF/Corumba 1.93.31.01-0 AGESA - Armazéns Alfandegados de Mato Rod. Ramon Gomes, km 4,5
Grosso do Sul
RO Guajara-Mirim IRF/Guajara-Mirim 2.96.31.01-7 SUFRAMA - Supe&gt&r;crj;rsga da Zona Franca Av. Dr. Antonio Correia da Costa n® 4.772
RS Jaguarao IRF/Jaguarao 0.97.31.01-6 Banrisul Armazéns Gerais S.A. Rod. BR - 116, Km 379
RS Santana do Livramento IRF_/Santana do 0.45.31.01-9 Banrisul Armazéns Gerais S.A Rod. BR - 158, km 559
Livramento
Quadro II.3 — Lista de Portos Secos Ferroviarios
UF Cidade e el Codigo do Recinto Administrador Endereco
Jurisdicionante 9 ¢
RS Santana do Livramento IREi/\?rgrr]r:;;rr]\?odo 0.45.33.01-1 ALL - América Latina Logistica do Brasil S.A Rua Tenente Benévolo, n° 269
RS Uruguaiana DRF/Uruguaiana 0.60.33.01-6 ALL - América Latina Logistica do Brasil S.A Rod. BR - 290, km 719, Santo Inacio
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ANEXO 1l — INSTRUCAO NORMATIVA RFB N° 1.208, DE 4 DE
NOVEMBRO DE 2011

Estabelece termos e condi¢fes para instalagédo e funcionamento
de portos secos e da outras providéncias. Alterada pela Instrugéo
Normativa RFB n° 1.330, de 31 de janeiro de 2013.

O SECRETARIO DA RECEITA FEDERAL DO BRASIL, no uso da atribuigio que Ihe confere o inciso Il do art.
273 da Portaria MF N° 587, de 21 de dezembro de 2010, e tendo em vista o disposto na Lei n°® 8.666, de 21 de
junho de 1993, na Lei n°® 12.350, de 20 de dezembro de 2010 , no Decreto n°® 1.910, de 21 de maio de 1996, e
no Decreto n° 6.759, de 5 de fevereiro de 2009 , resolve:

Art. 1° Os procedimentos administrativos a serem adotados na realizacéo das concorréncias e na formalizacéo
e execucdo dos contratos relativos & instalagdo de portos secos obedecerdo ao disposto nesta Instrucéo
Normativa.

CAPITULO |
DAS DISPOSICOES PRELIMINARES
Art. 2° Para fins desta Instru¢céo Normativa, entende-se por:

| - porto seco, o recinto alfandegado de uso publico, onde sdo executadas operacdes de movimentacao,
armazenagem e despacho aduaneiro de mercadorias e de bens de viajantes, sob controle aduaneiro;

Il - porto seco de fronteira, o recinto localizado em ponto de fronteira alfandegado ou em &rea contigua;

Il - &rea contigua, aquela localizada nos municipios que estejam sob a mesma jurisdicdo da unidade de
despacho aduaneiro responsavel pelo local alfandegado;

IV - mercadorias sob controle aduaneiro, movimentadas ou armazenadas em porto seco, aquelas:
a) importadas;
b) destinadas a exportacao;

€) nacionais ou nacionalizadas, submetidas ao regime especial de entreposto aduaneiro na exportagcdo, na
modalidade de regime comum;

d) produzidas na Zona Franca de Manaus — ZFM, destinadas a internacdo, quando em porto seco nela
localizada; ou

€) armazenadas para serem comercializadas internamente em area de livre comércio, exportadas, reexportadas
ou internadas para o restante do territorio nacional, quando em porto seco localizado em Area de Livre Comércio
—ALC; e

V - complexo de armazenagem, a estrutura logistica composta por areas integradas destinadas a armazenagem
e movimentag&o de mercadorias nacionais, nacionalizadas ou sob controle aduaneiro.

Paragrafo tinico. O porto seco ndo podera ser instalado na zona priméria de portos e aeroportos alfandegados.

Art. 3° A prestacdo de servicos desenvolvidos em porto seco sujeita-se ao regime de permisséo, salvo quando o
imovel pertencer a Unido, caso em que sera adotado o regime de concessao, precedido da execucéo de obra
publica.

Art. 4° A concessionaria ou permissionaria cobrara do usuario tarifa que englobe todos os custos, inclusive
seguros, remuneracdo dos servicos e amortizagdo do investimento, bem como aqueles necessarios ao
exercicio da fiscalizacdo aduaneira, nos termos e limites determinados pela autoridade competente.

Paragrafo Unico. A concessionaria ou permissionaria podera auferir receitas acessérias em decorréncia da
prestacdo de servicos conexos com 0 objeto da concessdo ou permissdo, prestados facultativamente aos
USUArios.

Art. 5° Constituem servigos conexos a movimentagao e armazenagem de mercadorias:
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| - estadia de veiculos e unidades de carga;

Il - pesagem;

Il - limpeza e desinfectacéo de veiculos;

IV - fornecimento de energia;

V - retirada de amostras;

VI - lonamento e deslonamento;

VIl - colocacao de lacres;

VIII - expurgo e reexpurgo;

IX - unitizagdo e desunitizacdo de cargas;

X - marcacéo, remarcacao, numeracao e renumeracdo de volumes, para efeito de identificacdo comercial;

Xl - etiquetagem, marcacéo e colocacao de selos fiscais em produtos importados, com vistas ao atendimento de
exigéncias da legislacéo nacional ou do adquirente;

Xl - etiqguetagem e marcacgdo de produtos destinados & exportacdo, visando sua adaptacéo a exigéncias do
comprador;

XIII - consolidac&o e desconsolida¢cdo documental;
XIV - acondicionamento e reacondicionamento, apenas para fins de transporte; e
XV - outros servigos, inclusive os decorrentes das atividades de porto seco industrial.

Art. 6° A prestacéo dos servigos decorrentes das atividades de porto seco industrial e dos servicos de que trata
o inciso XlI do art. 5° reger-se-do pelas disposi¢cdes contidas na Instrucdo Normativa SRF n°® 241, de 6 de
novembro de 2002 .

Art. 7° No porto seco podera ser realizada operacéo de despacho aduaneiro para o regime comum, para 0s
regimes aduaneiros especiais ou para 0s regimes aduaneiros aplicados em éarea especial, observadas as
restricdes estabelecidas em legislacdo especifica.

Art. 8° E vedado o exercicio em porto seco de atividade de armazenagem de mercadorias que ndo estejam sob
controle aduaneiro.

§ 1° As instalagdes exclusivas a guarda e armazenamento de mercadorias retidas ou apreendidas deveréo ser
disponibilizadas, sem 6nus para a RFB, pela administradora do porto seco. (Redagdo dada pela Instrucéo
Normativa RFB n° 1.330, de 31 de janeiro de 2013)

§ 2° A remuneracdo por parte da RFB pela guarda e a armazenagem de mercadorias consideradas
abandonadas pelo decurso do prazo de permanéncia em recintos e locais alfandegados, devidamente
comunicado pela administradora a unidade de despacho jurisdicionante, ficara sujeita aos termos de prévio
contrato firmado entre a Unido e a administradora do porto seco. (Redacéo dada pela Instru¢do Normativa RFB
n° 1.330, de 31 de janeiro de 2013)

Art. 9° A area do porto seco localizada em complexo de armazenagem devera estar fisicamente segregada da
area reservada a movimentacdo e armazenagem de mercadorias que ndo estejam sob controle aduaneiro.

Paragrafo Gnico. No complexo de armazenagem sera permitida a utilizagdo compartilhada de equipamentos de
pesagem, movimentagdo e armazenagem de mercadorias, assim como a existéncia de um Unico ponto comum
de controle de entrada e de saida de mercadorias, veiculos, unidades de carga e pessoas.

Art. 10. O porto seco podera operar com mercadoria cuja natureza implique riscos adicionais de explosao,
corrosdo, contaminacdo, intoxicacdo, combustdo ou perigo de grave lesdo a pessoas e ao meio ambiente,
desde que seja dotado de infraestrutura apropriada e devidamente autorizado pelo 6rgao competente.

CAPITULO I
DA LOCALIZACAO E DA INSTALACAO DO PORTO SECO

Art. 11. O porto seco devera estar localizado e instalado de acordo com a deliberagdo da Superintendéncia
Regional da Receita Federal do Brasil — SRRF jurisdicionante, baseada em Estudo Sintético de Viabilidade
Técnica e Econbmica para Implantacdo de Porto Seco e correspondente Demonstrativo de Viabilidade
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Econémica do Empreendimento conforme modelos que integram a minuta-padrdo de edital, aprovada pela
Portaria RFB n° 581, de 15 de abril de 2010, contendo, pelo menos, os seguintes elementos:

| - levantamento da demanda;

Il - indicac&o da area de localizacédo geogréafica mais conveniente;
Il - disponibilidade de recursos humanos e materiais;

IV - tipo de carga a ser armazenada; e

V - prazo da concessédo ou permissao, considerando as disposicdes do § 2° do art. 1° da Lei n® 9.074, de 7 de
julho de 1995.

Art. 12. A SRRF de jurisdicdo sobre o local da instalacdo do porto seco procedera a instauracdo dos
procedimentos administrativos relativos ao certame licitatério, especialmente no tocante a:

| - designhacéo da comisséo especial de licitacéo;

I - publicagéo do aviso relativo ao edital de concorréncia;

Il - homologag&o do julgamento da licitacdo e adjudicacéo de seu objeto;

IV - celebragdo do contrato de concess&o ou permissao e seus aditivos contratuais; e

V - comunicagdo ao Tribunal de Contas da Uni&o — TCU na forma das normas de regéncia.

Art. 13.As concorréncias reger-se-d0 pelas leis que disciplinam as concessbes e permissdes e,
subsidiariamente, pelas que regulamentam as licita¢cGes, pelo Regulamento Aduaneiro, aprovado pelo Decreto
n°6.759, de 5 de fevereiro de 2009 , e por esta Instrucdo Normativa.

§ 1° Observadas as normas legais pertinentes, poderéo ser habilitadas a concorréncia as pessoas juridicas de
direito privado que tenham como objeto social, cumulativamente ou n&do, a armazenagem, a guarda ou o
transporte de mercadorias.

§ 2° Na concorréncia, serd permitida a participacdo de empresas em consércio, com observancia do disposto
em lei.

Art. 14. O edital de concorréncia sera elaborado pela SRRF jurisdicionante, em conformidade com o edital
padrao aprovado pela Portaria RFB n° 581, de 2010.

Paragrafo tnico. O edital de concorréncia, previamente submetido a exame da Procuradoria-Geral da Fazenda
Nacional — PGFN na regido, devera:

| - especificar, no que se refere ao ressarcimento das despesas administrativas relativas a fiscalizagao
aduaneira, os percentuais de pagamento ao Fundo Especial de Desenvolvimento e Aperfeicoamento das
Atividades de Fiscalizacéo (Fundaf), instituido pelo Decreto-Lei n® 1.437, de 17 de dezembro de 1975, conforme
previsto nos incisos | e Il do art. 3° da Instrucdo Normativa SRF n° 14, de 25 de janeiro de 1993, e de acordo
com o art. 815 do Decreto n° 6.759, de 2009;

Il - estabelecer regras e férmulas precisas para avaliagdo econémico-financeira das propostas;

Il - especificar os critérios de revisao e reajuste de tarifas, na forma da legislacéo aplicavel;

IV - exigir da licitante as especificacdes das receitas a que se refere o paragrafo Gnico do art. 4°,

V - fixar o prazo da concesséo ou permissdo, em conformidade com o disposto no inciso V do art. 11;

VI - considerar as normas relativas a armazenagem das diversas espécies de carga, bem como as
indispensaveis ao depésito adequado e seguro da mercadoria;

VII - indicar a equipe técnica, bem como a qualificacdo dos responsaveis pelos servicos a serem prestados pela
concessionaria ou permissionaria no porto seco, das instalagdes e dos equipamentos adequados e disponiveis
para a realizacdo do objeto da concorréncia;

VIII - fixar, nos termos da legislagdo aplicavel, os encargos da concedente ou permitente e da concessionaria ou
permissionaria,;

IX - atender a outras exigéncias previstas no art. 18 da Lei n° 8.987, de 13 de fevereiro de 1995;

X - prever a inversao da ordem das fases de habilitacdo e julgamento, nos termos do art. 18-A da Lei n° 8.987,
de 1995; e

XI - exigir a apresentacao de licenciamento ambiental, na forma da legislacdo em vigor.
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Art. 15. No julgamento da concorréncia, sera considerado o critério do menor valor da tarifa do servigo pablico a
ser prestado pelo porto seco, ha forma estabelecida na minuta padréo de edital, aprovada pela Portaria RFB n°
581, de 2010.

Art. 16. A tarifa do servigo publico concedido ou permitido sera fixada pelo preco da proposta vencedora da
concorréncia e preservada pelas regras de revisao previstas no art. 23 e nos respectivos edital e contrato.

§ 1° Observados o tipo de servico (movimentagdo ou armazenagem), o tipo de operacéo (importagdo ou
exportacdo) e, na movimentacdo, também o tipo de acondicionamento da mercadoria (paletizada, néo
paletizada ou conteinerizada), a concessionaria ou permissionaria podera, a seu critério, cobrar pelos servigcos
prestados aos usudrios quaisquer das tarifas respectivas constantes da sua proposta, sendo permitido acordo
com os usuarios do servigo quanto a forma de tarifagao.

§ 2° Sera também admitido acordo, entre a concessiondaria ou permissionaria e 0 usuario, nos seguintes casos:
| - cobranca de tarifas menores que as constantes da proposta apresentada na licitacao;

Il - cobranca de tarifas maiores que as constantes da proposta apresentada na licitagdo quando se tratar de
produtos toxicos, odorantes, inflaméveis, corrosivos e outros produtos considerados perigosos ou nocivos a
saude pela legislacdo pertinente, bem como produtos frageis e de dificil manipulacéo, limitado o acréscimo a
100% (cem por cento); ou

Il - cobranca de tarifas de movimentacdo maiores que as constantes da proposta apresentada na licitacéo,
gquando o objeto for a prestacéo de servigos de responsabilidade da contratada fora do expediente normal de
funcionamento do porto seco, limitado o acréscimo a 100% (cem por cento).

§ 3° Nos casos previstos no § 2°, o pagamento ao Fundo Especial de Desenvolvimento e Aperfeicoamento das
Atividades de Fiscalizagdo — FUNDAF sera calculado com base nas tarifas estabelecidas no acordo.

CAPITULO Il
DA OUTORGA DA CONCESSAO OU PERMISSAO

Art. 17. A concess&o ou permissdo para a prestacdo de servicos em porto seco sera formalizada por contrato
celebrado entre a Uniéo, representada pela SRRF jurisdicionante, e a licitante vencedora.

§ 1° A minuta de contrato, elaborada de acordo com o padrao aprovado pela Portaria RFB n° 581, de 2010, sera
submetida a exame da PGFN na regido.

§ 2° O contrato de concessédo contera clausulas relativas as matérias enumeradas no caput e paragrafo Unico
do art. 23 da Lei n° 8.987, de 1995.

§ 3° O contrato de permissao contera, no que couber, as clausulas referidas no § 2°, bem como aquelas sobre
sua precariedade e revogabilidade unilateral.

§ 4° No contrato a que se refere este artigo devera constar clausula estabelecendo que a concessionaria ou
permissionaria assumira a condicéo de fiel depositario da mercadoria sob sua guarda.

§ 5° O contrato s6 terd validade e eficacia depois da sua aprovagdo pelo Superintendente Regional da Receita
Federal do Brasil e da publicacao de seu extrato no Diério Oficial da Unido — DOU.

§ 6° O contrato iniciard sua vigéncia a partir da data da publicacdo do seu extrato no DOU, nos termos do art.
110 da Lei n° 8.666, de 21 de junho de 1993.

Art. 18. S&o vedadas a subconcessdo ou subpermissao, a associa¢cao do contratado com outrem, ou a cessao,
total ou parcial, da concessé&o ou permissdo outorgada.

Paragrafo Unico. A concessionaria ou permissionaria podera contratar servicos de manutencgao, limpeza e
conservacao, vigilancia patrimonial, medicina e seguranca do trabalho e outros distintos do objeto da permisséo
OU concessao.

CAPITULO IV
DA EXECUGCAO DO CONTRATO
Art. 19. A execugao do contrato a que se refere o art. 17 precede o inicio do funcionamento do porto seco.

§ 1° O inicio do funcionamento dar-se-a depois de efetuado o alfandegamento do porto seco, por meio de ato
declaratorio do Superintendente da Receita Federal do Brasil da SRRF jurisdicionante.
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§ 2° O alfandegamento observara as exigéncias estabelecidas no contrato.

Art. 20. O titular da unidade local da RFB com jurisdicdo sobre o porto seco expedira as normas operacionais
necessarias ao cumprimento do contrato e designara servidor para fiscalizar a sua execucgao.

§ 1° O servidor designado para fiscalizar o contrato ndo poderd ser membro integrante da comissao de
alfandegamento.

§ 2° A designacgao do servidor mencionada no caput tera duracéo de até 2 (dois) anos, com possibilidade de
prorrogacéao por igual periodo.

Art. 21. Compete ao fiscal do contrato:

| - realizar com a concessiondria ou permissionaria reunides periddicas, previamente planejadas pela RFB e
registradas em ata, com a finalidade de analisar e acompanhar a execucéo dos servigos no porto seco;

Il - certificar-se de que a concessionaria ou permissionaria realizou o pagamento de todas as taxas e
emolumentos necessarios a execugao dos servigcos no porto seco e cumpriu as demais obrigacdes previstas em
contrato, por todo o seu prazo de duracao;

Il - exigir da contratada o fiel cumprimento das normas de seguranga do trabalho, bem como a manutengdo das
instalacBes do porto seco em bom estado de limpeza, organizacéo e conservacéo;

IV - exigir que, por parte da concessionaria ou permissionaria, seja fielmente executado o que foi proposto na
concorréncia, em especial, a prestacdo adequada dos servi¢os, a conformidade dos recolhimentos ao FUNDAF
e a observancia da tarifa cobrada dos usuarios;

V - demandar da concessionaria ou permissiondria o cumprimento das formalidades objeto de autoriza¢des
especificas e propor, em caso de descumprimento dessas formalidades, o cancelamento de tais autorizacées;

VI - oferecer, quando necessério, esclarecimentos e solugBes técnicas para problemas identificados na
execucao dos servicos;

VIl - levar ao conhecimento da SRRF jurisdicionante os problemas cujas solu¢des ndo sejam de sua alcada e
que possam acarretar dificuldades no desenvolvimento dos servigos ou comprometé-los futuramente;

VIII - organizar arquivo contendo toda a documentacao relativa a execugdo dos servicos no porto seco;

IX - exigir da contratada o imediato ressarcimento por danos causados a SRRF ou a terceiros, durante a
execucao dos servicos no porto seco;

X - informar a SRRF jurisdicionante, com antecedéncia minima de 2 (dois) anos, o advento do termo contratual;
e

Xl - elaborar o Relatério Consolidado de Acompanhamento — Relac da execucéo contratual, de que trata o
paragrafo Unico do art. 11 da Instrugdo Normativa TCU n° 27, de 2 de dezembro de 1998.

Art. 22. A prestagao dos servicos serd fiscalizada por comisséo designada pelo titular da SRRF jurisdicionante,
composta por representantes da SRRF, da concessionaria ou permissionaria e dos usuérios, nos termos do
paragrafo Unico do art. 30 da Lei n°® 8.987, de 1995, e do respectivo contrato.

§ 1° A comissdo reunir-se-a semestralmente com o objetivo de avaliar a prestacdo dos servicos concedidos ou
permitidos e, se for o caso, propor medidas visando adequa-los ao pleno atendimento dos usuérios, nos termos
do art. 6° da Lei n® 8.987, de 1995.

§ 2° As manifestacGes da comisséo deverdo constar de relatorio, o qual sera submetido a SRRF jurisdicionante,
para analise e avaliacao.

§ 3° O relat6rio de que trata o § 2° devera ser encaminhado & Coordenag&o-Geral de Administracdo Aduaneira
— Coana, devidamente instruido com as concluses e as providéncias adotadas, para conhecimento e posterior
envio a Coordenacdo-Geral de Programacéo e Logistica — Copol.

§ 4° No caso de haver varios portos secos jurisdicionados pela mesma unidade local da RFB, podera ser
constituida uma Unica comisséo, desde que haja representatividade em sua constituicdo de todas as partes
mencionadas no caput.

Art. 23. As tarifas referentes a armazenagem e movimentacdo de mercadorias poderdo ser revistas, a fim de
manter-se o equilibrio econémico-financeiro do contrato, ou reajustadas, para compensar a variagdo efetiva do
custo dos servicos.

§ 1° A revisdo das tarifas sera requerida pela concessiondria ou permissiondria, mediante apresentacéo de
composicao de custos atualizada que comprove a quebra do equilibrio econémico-financeiro inicial do contrato.
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§ 2° Ressalvados os impostos sobre a renda, a criacao, alteracdo ou extingdo de quaisquer tributos ou encargos
legais, ap0s a apresentacdo da proposta, quando comprovado seu impacto, implicara a revisao da tarifa, para
mais ou para menos, conforme o caso.

§ 3° Havendo altera¢do unilateral do contrato que afete o seu equilibrio econdmico-financeiro, a SRRF
jurisdicionante devera restabelecé-lo, concomitantemente a alteracéo.

§ 4° Sempre que forem atendidas as condi¢cdes do contrato, considera-se mantido seu equilibrio econdmico-
financeiro.

§ 5° As receitas acessorias, de que trata o paragrafo Gnico do art. 4°, serdo obrigatoriamente consideradas para
afericéio do equilibrio econdmico-financeiro inicial do contrato.

§ 6° As tarifas dos servigos concedidos ou permitidos serdo reajustadas anualmente, de acordo com as normas
legais vigentes.

Art. 24. Sem prejuizo do disposto na legislacdo aduaneira, a aplicacdo das sancdes previstas no art. 87 da Lei
n° 8.666, de 1993, a concessionaria ou permissionéria, pela inexecucgdo total ou parcial do contrato, garantida a
prévia defesa, compete:

| - ao titular da unidade local da RFB jurisdicionante do porto seco, nos casos de adverténcia, multa e
suspensao; e

Il - ao Ministro de Estado da Fazenda, no caso da declaracdo de idoneidade prevista no inciso IV do art. 87 da
Lei n° 8.666, de 1993.

§ 1° Na hipotese do inciso |, da decisdo administrativa que aplicar a sancéo cabe pedido de reconsideragcao
dirigido a autoridade que proferiu a decisdo, a qual, se ndo a reconsiderar no prazo de 5 (cinco) dias Uteis,
encaminhara o pedido na forma de recurso em Ultima instancia administrativa & autoridade superior.

§ 2° O pedido de reconsideracdo podera ser recebido com efeito suspensivo, a juizo da autoridade recorrida ou
da imediatamente superior, motivadamente e desde que presentes razdes de interesse publico.

Art. 25. No curso do prazo da concessao ou permisséo, podera ser admitida a relocalizacdo do porto seco,
dentro do mesmo municipio ou para outro municipio constante no respectivo edital de licitagdo, desde que:

| - mantenha as condi¢des exigidas no edital;

Il - preserve as condi¢des originais de funcionamento no novo local;

Il - atenda os requisitos vigentes de alfandegamento;

IV - ndo haja aumento de tarifas para os usuérios dos servigos prestados pelo porto seco; e

V - 0 6nus da relocalizacéo seja integralmente suportado pela permissionéria ou concessionaria.

§ 1° O pedido de relocalizagdo deve ser instruido com justificativa técnico-econdmica.

§ 2° O pedido de relocalizagdo somente serd admitido apos o inicio de funcionamento do porto seco.
§ 3° A relocalizagdo do porto seco devera ocorrer sem a interrup¢ao dos servigcos prestados.

Art. 26. Na ocorréncia de caso fortuito ou de forca maior que, embora ndo exija a relocalizagdo do porto seco,
comprometa a seguranca das mercadorias armazenadas, o depositario fica autorizado a adotar procedimentos
de salvamento dessas mercadorias, mediante prévia comunicacdo ao titular da unidade local da RFB
jurisdicionante do recinto.

§ 1° Em caso de risco imediato, a comunicagdo a que se refere o caput podera ser efetuada depois de serem
adotados os procedimentos de salvamento.

§ 2° O depositario devera apresentar ao titular da unidade local da RFB de jurisdicdo do porto seco, no 1°
(primeiro) dia util subsequente ao da realizacéo do salvamento, relatério circunstanciado da ocorréncia.

Art. 27. Em caso de prorrogacdo do contrato de concessdo ou permissao, nos termos da legislacao aplicavel, a
concessionaria ou permissionaria devera comprovar a propriedade ou posse direta do imoével onde estiver
instalado o porto seco, pelo prazo restante de vigéncia contratual.
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CAPITULO V
DA EXTINCAO DA CONCESSAO OU DA PERMISSAO

Art. 28. Extingue-se a concesséo ou permissao em conformidade com o disposto nos Capitulos X e Xl da Lei n°
8.987, de 1995.

CAPITULO VI
DA RESPONSABILIDADE E DOS PRAZOS
Art. 29. A concessionaria ou permissiondria assumird a condicao de fiel depositario de mercadoria:

| - importada, a partir do momento em que ateste o seu recebimento em declaragdo de trnsito aduaneiro ou
documento equivalente; e

Il - destinada a exportacao, nacional, nacionalizada ou produzida na ZFM, a partir do momento em que ateste o
seu recebimento em documento fiscal habil.

Art. 30. A concessionaria ou permissionaria devera cumprir integralmente as normas da RFB que estabelecem
requisitos e procedimentos para o alfandegamento de locais e recintos.

Art. 31. O prazo de permanéncia de mercadoria importada em porto seco localizado em zona secundaria sera
de 75 (setenta e cinco) dias, contado da data de concluséo da operacgao de transito aduaneiro.

Paragrafo Unico. Na hipétese de mercadoria importada submetida aos regimes especiais de entreposto
aduaneiro e de entreposto internacional da ZFM, o prazo sera aquele estabelecido para sua vigéncia.

Art. 32. A mercadoria importada que se encontre armazenada em porto seco sera considerada abandonada
apos o decurso do prazo de:

I - 90 (noventa) dias, no caso de porto seco de fronteira localizado em zona priméria, contado do dia seguinte a
data da descarga, conforme estabelecido no art. 44 do Decreto-Lei n°® 37, de 18 de novembro de 1966, com
redacdo dada pelo Decreto-Lei n® 2.472, de 1° de setembro de 1988, combinado com a alinea "a" do inciso Il do
art. 23 do Decreto-Lei n° 1.455, de 1976;

Il - 45 (quarenta e cinco) dias, no caso de porto seco localizado em zona secundaria, contado do dia seguinte ao
do vencimento dos prazos estabelecidos no art. 31, nos termos do disposto na alinea "d" do inciso Il do art. 23
do Decreto-Lei n° 1.455, de 1976.

Paragrafo Unico. Até o 5° (quinto) dia Util subsequente ao vencimento do prazo que caracterizar o abandono de
mercadoria, veiculo ou unidade de carga, a concessionaria ou permissionaria do porto seco comunicara a
ocorréncia a unidade da RFB com jurisdigao sobre o recinto, para a adogéo das providéncias cabiveis.

CAPITULO VI
DO RELATORIO CONSOLIDADO DE ACOMPANHAMENTO DA EXECUCAO CONTRATUAL - RELAC

Art. 33. A Copol devera, até 60 (sessenta) dias apds o encerramento de cada semestre civil, consolidar e
encaminhar ao TCU os Relac, referentes as concessdes e permissfes para exploracdo de servigos publicos de
movimentacao e armazenagem de mercadorias, prestados em portos secos.

Paragrafo Unico. As SRRF deverdo encaminhar a Copol, no prazo de 30 (trinta) dias apds o encerramento de
cada semestre civil, 0s Relac relativos aos portos secos sob sua jurisdico.

Art. 34. Nos termos do inciso XlI do art. 21, o Relac sera constituido de:

| - formulario de Acompanhamento da Execucdo Contratual de Porto Seco, conforme modelo constante
do Anexo Unico a esta Instrucdo Normativa;

Il - relatorio da execugdo contratual, elaborado pelo fiscal do contrato, com as seguintes ocorréncias:

a) irregularidades constatadas no periodo, bem como as correspondentes medidas preventivas ou punitivas
adotadas;

b) resultados de auditorias e outros procedimentos de fiscalizacao realizados;

¢) informacBes sobre a observancia, pela concessionaria ou permissionaria, das disposicdes legais,
regulamentares, editalicias e contratuais referentes a prestacéo dos servicos delegados;
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d) reajustes e revisdes tarifarias ocorridos no periodo, acompanhados da devida fundamentagdo legal e, no
caso de revisGes, comprovacao de sua necessidade em funcéo do equilibrio econdmico-financeiro do contrato;

€) outras ocorréncias relevantes que possam afetar a avaliacdo do desempenho da concessionaria ou
permissionaria na prestacéo dos servicos delegados;

Il - cOpia da tabela de precos e tarifas dos servigos publicos delegados vigente no final do semestre;

IV - copia das Ultimas demonstracdes contabeis da concessionaria ou permissionaria, publicadas de acordo com
o disposto na Lei n° 6.404, de 15 de dezembro de 1976, e no inciso XIV do art. 23 da Lei n° 8.987, de 1995,
acompanhadas dos indices de Liquidez Geral, Solvéncia Geral e Liquidez Corrente do Ultimo periodo disponivel,
expressados por intermédio da impressdo da tela da consulta online no Sistema de Cadastro Unificado de
Fornecedores (Sicaf), nos termos do paragrafo tnico do inciso V do art. 43 da Instrugdo Normativa n° 2, de 11
de outubro de 2010, do Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestéo, publicada no DOU em 13 de outubro
de 2010; e

V - cOpia dos relatérios emitidos pela comisséo designada pelo SRRF, conforme o disposto no § 2° do art. 22.

CAPITULO VIII
DAS DISPOSICOES FINAIS

Art. 35. O porto seco podera ser desalfandegado total ou parcialmente, observadas as hormas regulamentares
da RFB, o edital de licitagdo e o contrato.

Art. 36. O disposto no art. 16 somente sera aplicado as concessdes ou permissdes outorgadas depois da data
de publicac&o do Decreto n°® 1.910, de 21 de maio de 1996.

Art. 37. Havendo demanda para mais de um porto seco na jurisdicdo de unidade local da RFB, ou em
determinada regido metropolitana, os procedimentos licitatorios deverdo ser distintos para cada porto seco.

Art. 38. Aplica-se o disposto nesta Instrugcdo Normativa, conforme arts. 11 e 12 do Decreto n° 6.759, de 2009 ,
as Estacbes Aduaneiras de Fronteira — EAF e as Estacdes Aduaneiras Interiores — EADI, denominadas porto
seco pelo art. 724 do revogado Decreto n° 4.543, de 26 de dezembro de 2002 .

Art. 39. Esta Instrucdo Normativa entra em vigor na data de sua publicagao.

Art. 40. Ficam revogadas a Instru¢cdo Normativa SRF n° 55, de 23 de maio de 2000; a Instru¢céo Normativa SRF
n° 70, de 24 de agosto de 2001, a Instrucdo Normativa SRF n° 212, de 7 de outubro de 2002; e a Portaria SRF
n° 746, de 24 de agosto de 2001.

CARLOS ALBERTO FREITAS BARRETO

DOU de 8.11.2011
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ANEXO UNICO

ACOMPANHAMENTO DA EXECUGAO CONTRATUAL DE PORTO SECO

TIPO DE PORTO SECO/DESCRICAO O DE ZONA SECUNDARIA O DE FRONTEIRA O OUTROS
LOCALIZACAO DO PORTO SECO [1 CONCESSAO [ PERMISSAO
MODALIDADE DE OUTORGA
EMPRESA EXPLORADORA
CNPJ
VIGENCIA DO CONTRATO
UNIDADE JURISDICIONANTE Termo Termo
SEGUNDO
SEMESTRE CIVIL [] PRIMEIRO SEMESTRE [1 SEMESTRE
MES DO SEMESTRE PRIMEIRO SEGUNDO TERCEIRO QUARTO QUINTO SEXTO TOTAL
MOVIMENTACAO DO PORTO SECO UNIDADE
Despachos Aduaneiros UN
Entrada de Mercadorias importadas uUss$
Entradas de mercadorias para exportagao uss
Imposto de importagdo R$
IPI vinculado de importagao R$
PIS/PASEP R$
COFINS R$
Utilizagdo da capacidade de armazenagem %
DADOS DA PERMISSIONARIA/CONCESSIONARIA
Faturamento R$
Receitas de movimentag&o e armazenagem R$
Receitas acessorias R$
DADOS DA EXECUCAO CONTRATUAL

PA’s da iniciativa da RFB UN
PA’s decorrentes de denuncia ou reclamagéo UN

(LOCAL, DATA)

Fiscal do Contrato
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DESCRIGCAO DOS INDICADORES DE ACOMPANHAMENTO DA EXECUGCAO CONTRATUAL

- Despachos aduaneiros: quantidade de declaracdes de importacdo, declaracdes de admisséo ou
documentos de exportacado processados pela unidade da RFB, no periodo, referente ao porto
seco.

- Entrada de mercadorias importadas: valor total, CIF''®, em délares dos Estados Unidos da
Ameérica, das mercadorias que deram entrada no recinto, no periodo, referente ao porto seco.

- Entrada de mercadorias a exportar: valor total, FOB'’, em délares dos Estados Unidos da
América, das mercadorias que deram entrada no porto seco, no periodo, destinadas a
exportacao.

- Imposto de Importacao — II: valor total arrecadado, em Reais, a titulo de imposto de importacéo,
incidente sobre as operac¢@es efetuadas no porto seco.

- IPl vinculado a importacado: valor total arrecadado, em Reais, a titulo de imposto sobre produtos
industrializados decorrentes das operac¢des de importacdo (IPI vinculado) realizadas no porto
seco.

- PIS/PASEP: valor total arrecadado, em Reais, a titulo de Programa de Integracéo Social — PIS e
de Programa de Formacdo do Patrimbénio do Servidor Publico — PASEP, decorrente das
operacgBes de importacéo efetuadas no porto seco.

- COFINS: valor total arrecadado, em Reais, a titulo de Contribuicdo Social para o Financiamento
da Seguridade Social — COFINS decorrente das operac¢des de importacdo efetuadas no porto
seco.

- Utilizacdo da capacidade de armazenagem: expresso em percentual, consiste ha medida do
grau de utilizacdo da capacidade total de armazenagem do porto seco (em area coberta e
descoberta) e valores médios, registrada no periodo. Podera ser informado o valor utilizado pela
propria permissionaria/concessionaria em seus relatorios gerenciais, desde que descrita a forma
de célculo.

- Faturamento: registro mensal das receitas da empresa administradora do porto seco, em Reais,
decorrente da exploracdo de outorga.

- Receitas de movimentacdo e armazenagem: receitas, em Reais, oriundas exclusivamente da
exploragéo dos servicos de movimentagdo e armazenagem de cargas sob controle aduaneiro,
tanto na importa¢éo, como na exportacao.

- Receitas acessobrias: receitas, em Reais, derivadas da prestacdo de servicos conexos como
outros complementares a movimentagdo e armazenagem de mercadorias.

16 custo, Seguro & Frete - O vendedor (exportador) é responsavel pela entrega dos bens na embarcagao e pela

tramitacdo do despacho de exportacdo. E também responsavel pela compra do seguro, com o comprador
(importador) nomeado como beneficiario. A transferéncia de risco de perda ocorre quando os bens cruzam o trilho
da embarcacao. Se os bens forem danificados ou roubados durante o transporte internacional, o comprador assume
posse, e deve fazer uma reivindicacdo baseada no seguro obtido pelo exportador. O importador deve tramitar o
despacho de importagdo e é responsavel pelo transporte e seguro do porto até o destino final. O CIF pode ser usado
como um Incoterm somente quando o transporte internacional seja pelo menos parcialmente maritimo. Se a
valoracdo em aduana tem base FOB, os custos de frete internacionais e seguro devem ser deduzidos do CIF. Uma

transacao CIF lera CIF, porto de destino.

17 Livre a Bordo - O vendedor (exportador) é responsavel por transportar os bens de seu lugar de negécio e

carrega-los na embarcacdo no porto de exportagdo e por tramitar o despacho de exportagdo. Assim que os bens
cruzarem os trilhos do navio (0 ponto inicial do navio) o risco de perda é transferido ao comprador (importador). O
comprador deve pagar por todos os custos do transporte e do seguro a partir desse ponto, e fazer o despacho de
importagdo no pais de destino. Uma transacao FOB lera: "FOB, porto de exportacéo". Por exemplo, supondo que o
porto de exportagcdo € Boston, uma transacdo FOB leria FOB Boston. Se a valoragdo em aduana tem base CIF, o
frete e 0 seguro internacionais devem ser adicionados ao valor FOB.
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- PA’s de iniciativa da RFB: numero de procedimentos administrativos instaurados por iniciativa da
RFB, decorrentes de irregularidades encontradas na execugdo do contrato de concessédo ou
permisséo.

- PA’s decorrentes de denuncia ou reclamagao: numero de procedimentos administrativos
instaurados em virtude de denlncia ou reclamacao de usuario ou de terceiros, protocolizada na
RFB, referente a falhas e irregularidades na prestacdo dos servigcos delegados por parte da
concessionaria ou permissionaria.
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