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B  Obstéculos regulatérios ao fransporte multimodal

A logistica de distribuicdo dos produtos pode ser determinante na viabilidade
de algumas transacoes comerciais. Nesse sentido, a infraestrutura de transporte
desempenha um papel destacado na determinacdo das decisdes de
producdo, comércio e de consumo, assim como nas decisdes relacionadas a

localizacdo dos investimentos.

Em paises de proporcdes continentais como o Brasil, os fluxos de comércio sdo
significativamente influenciados pela disponibiidade de infraestrutura de
fransporte que, em Ultima inst@ncia, impacta as relagdes comerciais entre as
empresas, seus fornecedores e seus consumidores, espacialmente dispersos.
Para atender as necessidades do consumidor, além da qualidade da
mercadoria, o fornecedor vende também a certeza da entrega, com os

menores custos logisticos possiveis.

Ressalta-se que, dentre os demais custos logisticos, os custos de transporte
tendem a afetar mais significativamente as relacées de comércio dos bens de
menor valor em relacdo ao seu peso fisico, tipicamente caracterizados como
commodities. Assim, especialmente para as cargas de baixo valor agregado, o
fator preco do transporte € determinante para a viabilidade da transacdo. J&
para as cargas de alto valor agregado, outros fatores, tais como velocidade da
entrega, confiabilidade e seguranca adquirem maior relevancia. Com o
propdsito de correlacionar esses fatores, Stopford (2017) elenca suas
caracteristicas e detalha como elas variam de importdncia, conforme a

situacdo analisada.

e Preco: O custo do frete é sempre importante, mas quanto
maior for a proporcdo do frete na equacdo de custo
global, maior a probabilidade de os embarcadores
ressaltarem a questdo. (..) Em geral, a demanda é
relativamente ineldstica em relacdo ao preco. A reducdo
do custo de transporte de um barril de petrdleo ou de um

contéiner carregado de calcados desportivos tem pouco

ou quase nenhum impacto no volume de carga

fransportada, pelo menos no curto prazo.



B  Obstéculos regulatérios ao fransporte multimodal

e Velocidade: O tempo de transito traduz-se em custos de
inventdrio, entdo, os embarcadores de mercadorias de
valor elevado preferem entregas rdpidas. O custo de
manter em estoque mercadorias de valor elevado
poderd fazer com que seja mais barato expedir pequenas
guantidades frequentemente, mesmo que o custo de
fransporte seja maior. (...) A velocidade também pode ser
importante por razdes comerciais. Um fabricante europeu
que encomenda pecas sobressalentes do Extremo
Oriente poderd ficar satisfeito em pagar dez vezes mais
pelo transporte aéreo com entrega em trés dias se a
alternativa for ter a maquinaria fora do servico por cinco
ou seis semanas, enquanto as pecas sobressalentes sdo

entregues por via maritima.

e Confiabilidade: Com a importdncia crescente dos
sistemas de controle de inventdrios “em cima da hora”
[just-in-time], a confiabilidade no fransporte ganhou um
novo significado. Alguns embarcadores estdo preparados
para pagar mais por um servico que garanta sua
operacdo no tempo previsto e que preste os servicos

como prometido.

e Seguranca: A perda ou a avaria em transito € um risco
segurdvel, mas levanta muitas dificuldades para os
embarcadores, especialmente quando as partidas de
cargas sdo de valores elevados e fradgeis. Nesses casos,
podem estar dispostos a pagar mais por um servico de
fransporte seguro e com menor risco de avarias.

(STOPFORD, 2017.p. 91 e 92).

Com o desenvolvimento do comércio eletrénico, as cargas de altos valores
passaram tambéem a enfrentar um outro desafio logistico — a “Ultima milha". Esse
conceito refere-se ao servico de transporte prestado para a enfrega domiciliar.
A Ultima milha é caracterizada por: pedidos pequenos; distribuicdo fisica em
ampla drea geogrdfica; curto prazo de entrega; exigéncias de qualidade e
flexibilidade; locais de enfrega que variam diariamente e uso de veiculos de
pequeno porte para as entregas. Para atender d demanda de distribuicdo

rdpida de mercadorias com alto valor agregado, os operadores fazem altos
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investimentos em centros de distribuicdo, resultando no aumento da propor¢cdo

dos custos de estoque em relacdo ao custo total logistico.

Nesse sentido, cabe ressaltar que o custo financeiro do estoque e o custo da
armazenagem sdo importantes fatores que também devem ser considerados
em qualquer operacdo logistica. Portanto, a andlise do fransporte multimodal
obrigatoriamente pondera esses outros custos que, somados aos custos de

fransporte, compdem o custo logistico total.

Custos logisticos do comércio de bens levam necessariamente
em consideracdo os custos de estoque, que incluem os custos
financeiros dos estoques em trénsito e no destino. [...]. A escolha
ofima do modal resulfa de um balanceamento entre as
diferentes tarifas de frete e de afributos de rapidez,
confiabilidade (variGncia do tempo de trénsito) e perdas em
fransito, que caracterizam os modos de fransporte disponiveis
para cada embarcador. O modelo considera que um servico
mais répido e/ou mais confidvel reduz os estoques em fransito e
de seguranca necessdrios no destino, para um dado grau de
probabilidade de desabastecimento (CASTRO et al., 1999. p.
360).

Dessa forma, o supracitado modelo da escolha de modal de Castro et al (1999)
estabelece os trés componentes dos Custos Logisticos Totais: o Custo Direto de
Transporte; o Custo Financeiro do Estoque em Transito; e o Custo do Estoque

Médio no Destino.
Onde:

e Custo Direto de Transporte = (custo de transporte unitdrio) x

(volume transportado);

e Custo Financeiro do Estoque em Transito = (custo por unidade de

tempo) x (tempo em transito) x (volume transportado); e
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e Custo do Estoque Médio no Destino = (custo da armazenagem por
unidade de tempo) x (tempo de armazenagem) x (volume

armazenado, incluindo o estoque de segurancal)

No esforco de reduzir os custos logisticos totais, o transporte intermodal
desenvolve-se na intencdo de agregar as vantagens potenciais dos diferentes
tipos de fransporte. Seu aparato envolve, além do uso de mais de um modo de
transporte, as demais operacdes logisticas envolvidas. Enfretanto,
especialmente no contexto da infraestrutura de transportes brasileira, as
potencialidades do fransporte intermodal sé se concretizam caso ele seja
competitivo perante o modal rodovidrio. Para isso, a baldeacdo de um modo
de fransporte para o outro deve ser rapida, de baixo custo e eficiente, com boa
gestdo da armazenagem e da informacdo. Falhas nessa etapa podem implicar
em aumento dos custos, provocar demoras € menor confiabilidade nos prazos

de entrega.

Face as consideracdes aduzidas, observa-se que a evolucdo logistica depende
tanto da melhoria na infraestrutura, quanto da insercdo de novas técnicas e
tecnologias. A utilizacdo de um Unico contfrato, em que um transportador se
responsabiliza perante o dono da carga pela realizacdo de todo o transporte,
incorporando o uso de mais de um modal, € um dos possiveis aprimoramentos
técnicos disponiveis. Esse tipo de prestacdo de servico € denominado como

transporte multimodal.

Assim como no transporte intermodal, o transporte multimodal utiliza mais de um
modal de fransporte com o objetivo de ganhar agilidade, eficdcia e reduzir

custos.

Na intermodalidade, hd emissdo individual de documento de
fransporte para cada modal ufilizado, bem como existe uma
divisdo de responsabilidades entre os diferentes fransportadores.
J& na multimodalidade, hd emissdo de apenas um documento

de fransporte, cobrindo o frajeto total da carga desde seu ponto

de origem até o ponto de destino, e a responsabilidade pelo

1 O estoque de seguranca serve para a empresa ter a garantia de que ndo vai perder ou
atfrasar vendas, por ndo ter mais um produto muito procurado, e significa ter uma quantidade
extra de determinado produto em estoque para que ele nunca falte.
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percurso tfotal cabe a apenas um  fransportador,
independentemente dos modos utilizados (KEED 2002, apud TCU
2020. p. 15).

Entretanto, no Plano Nacional de Logisticaz — PNL 2035, a diferenciacdo entre os

termos “intermodalidade” e “multimodalidade” € assim colocada:

No presente documento, utilizamos o fermo “intermodalidade”
para descrever a relacdo operacional entre diferentes modos
de fransporte. Isso se deve ao fato de que, exclusivamente no
Brasil, a definicGo de transporte “multimodal de cargas” é
definida em Lei (Lei 9.611, de 19 de fevereiro de 1998), como
"aquele que, regido por um Unico contrato, utiliza duas ou mais
modalidades de fransporte, desde a origem até o destino, e é
executado sob a responsabilidade Unica de um Operador de
Transporte Multimodal [OTM]”. As relagcdes operacionais entre
diferentes modos de transporte para objetivos comuns séo
benéficas e visam a eficiéncia da rede, independente da
utilizacdo de contrato Unico ou executada por meio de um OTM.
Porém, essas ndo podem ser assim denominadas pela definicdo
legal. Logo, o termo intermodalidade parece ser mais

abrangente e adequado para o caso (EPL, 2021. p.26).

E mister esclarecer que, no &mbito internacional, encontramos a definicdo de

fransporte multimodal em diversos instrumentos legaiss. Comparando as

2 Relatério do PNL 2035, disponivel em: https://www.gov.br/infraestrutura/pt-
br/assuntos/politica-e-planejamento/copy of planejamento-de-transportes/pnl-2035. Acesso
em: DEZ/21.

3 A Convengdo de Genebra de 24 de Maio de 1980 define, no n.° 1 do artigo 1.°,
fransporte internacional multimodal como “o transporte de mercadorias por, pelo menos, dois
diferentes modos de transporte, na base de um contrato de transporte multimodal, de um lugar
num pais onde as mercadorias sdo tomadas pelo operador para um lugar designado para a
entrega, situado num pais diferente”; as Regras UNCTAD/ICC Rules for Multimodal Transport
Documents de 1992 definem como: “contrato de fransporte de mercadorias efetuado por pelo
menos dois modos distinfos de transporte”; o Acordo de Alcance parcial para a facilitagdo do
fransporte multimodal de mercadorias na América Latina, no artigo 1.°, define o transporte
mulfimodal de mercadorias como “o transporte de mercadorias por duas modalidades de
transporte, pelo menos, em virtude de um confrato de transporfe multimodal, desde um lugar
siftuado em um estado parte em que um operador de fransporte multimodal toma as mercadorias
sob sua custodia, até outro lugar designado para sua entrega, situado em outro estado parte,
compreendendo, além do fransporte em si, os servicos de coleta, unitizacdo ou desunitizacdo da
carga por destino, armazenagem, manipulacdo e enfrega da carga ao destinatdrio, abarcando
os servicos que foram confratados entre a origem e o destino, inclusive os de consolidacéo e
desconsolidacdo das cargas.”



https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/assuntos/politica-e-planejamento/copy_of_planejamento-de-transportes/pnl-2035
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definicoes existentes, verifica-se que sdo semelhantes e que partiham dos

mesmos elementos de caracterizacdo da legislacdo brasileira.

O reconhecimento da importdncia desta forma de contratacdo de fransporte,
no &mbito do comércio internacional, levou a juncdo de esforcos com o intuito

de criar uma convencdo internacional sobre a matéria.

57. O fransporte multimodal foi definido oficialmente em 1980
pelo Convénio Internacional para o Transporte Multimodal de
Mercadorias, realizado em Genebra, sob os auspicios da
Organizagdo das Nacoes Unidas (ONU), com a participacdo
direta da Conferéncia das Nacodes Unidas sobre Comércio e
Desenvolvimento (UNCTAD). O normativo da ONU definiu entdo
as responsabilidades, obrigacdes, limitacoes de
responsabilidades do Operador de Transporte Multimodal (OTM)
visando dinamizar o comércio internacional (ANTT, 2011, apud
TCU, 2020).

Apesar da Convencdo de Genebra de 1980 ndo ter entrado em vigor4, ela
constitui um instrumento de elevada importdncia, servindo de modelo para
varios regimes que se encontfram em vigor. Considerando os conceitos nela
estabelecidos, foi assinado em 30 de dezembro de 1994, em Montevideu, o
Acordo de Alcance Parcial para a Facilitacdo do Transporte Multimodal de
Mercadorias, entre Brasil, Argentina, Paraguai e Uruguai. A ratificacdo brasileira

do citado Acordo ocorreu por meio do Decreto n°® 1.563/95.

Posteriormente, incorporando esses conceitos também as cargas domésticas,
foi promulgada a Lei n° 9.611, de 19 de fevereiro de 1998, que dispde sobre o
Transporte  Multimodal de Cargas e dd& outras providéncias. Ela foi

regulamentada dois anos apos, pelo Decreto n® 3.411/00.

Enfre os conceitos da Lei vigente, destacam-se o de Operador Multimodal de
Cargas (Capitulo Il) e o de Conhecimento de Transporte Multimodal de Cargas
(Capitulo )

4 A conferéncia foi realizada em Genebra, de 12 a 30 de novembro de 1979 (primeira
parte do periodo de sessdes) e de 8 a 24 de maio de 1980 (segunda parte). A ata final foi assinada
nas Nagdes Unidas, Nova lorque, em 1981. Entretanto, poucos paises a homologaram. Disponivel
em hitps://unctad.org/es/system/files/official-document/tdmtconfl7 es.pdf Acesso em: 09/09/21.
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Lei n° 9.611, de 19 de fevereiro de 1998.

Art. 5° O Operador de Transporte Multimodal € a pessoa juridica
confratada como principal para a readlizacdo do Transporte
Multimodal de Cargas da origem até o destino, por meios

préprios ou por intermédio de terceiros.

Pardgrafo Unico. O Operador de Transporte Multimodal poderd

ser fransportador ou ndo transportador. [...]

Art. 8° O Conhecimento de Transporte Multimodal de Cargas
evidencia o confrato de transporte multimodal e rege toda a
operacdo de transporte desde o recebimento da carga até a
sua enfrega no destino, podendo ser negocidvel ou ndo

negocidvel, a critério do expedidor.

Entretanto, muitos sGo os problemas que impedem o pleno funcionamento do
transporte multimodal no Brasil. Segundo a ANTT, a quem a Lei 10.233/01 conferiu
competéncia legal para a sua regulamentacdo e fiscalizacdo, os entraves
podem ser decompostos em quatro aspectos: habilitacdo do operador de
transporte multimodal — OTM; conhecimento de transporte; seguro; e controle
aduaneiro (ANTT, 2014. p.10).

Além dos diversos estudos ja realizados pela ANTT, o Tribunal de Contas da Unido
- TCU, também se dedicou ao assunto. Em 2020, foi elaborado o Relatério de
Auditoria Operacional - Infegracdo Multimodal dos Transportes. Essa andlise
seminal, baseada na consulta a diversos atores envolvidos com o tema, resultou
em diversos achados, concluindo que as dificuldades elencadas para o pleno
funcionamento do transporte multimodal continuam praticamente as mesmas
do que fora apontado pela ANTT e listando acdes para o enfrenftamento dos

desafios inicialmente apontados.

34. Ocorre que a infegracdo multimodal no Brasil encontra
dificuldades, como a auséncia de infraestrutura adequada dos
modos aquavidrio, hidrovidrio e ferrovidrio, bem como de

terminais de fransbordo e de estruturas de apoio, que dificulfam

a fransicGo a partir do modal rodovidrio, criando uma
dependéncia indireta a este Ultimo. A falta de planejamento

governamental integrado dos transportes € também um dos
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empecilhos ao desenvolvimento de um sistema logistico mais
eficiente. Além disso, hd incertezas juridicas na compensacdo
de créditos tributdrios nas operacdes intermodais e multimodais,
e uma série de entraves burocrdticos, notadamente quanto a

documentacdo fiscal obrigatéria (TCU, 2020 p.12).

Cabe ressaltar que a exploracdo da infraestrutura aquavidria depende,
primordialmente, dos portos, terminais e estacdes de transbordo, que sdo, em
Ultima inst@ncia, interconexdes entre os diferentes modais. Considerando a
importancia da infegracdo multimodal para o transporte aquavidrio, a Antaq,
mesmo tendo uma competéncia subsididria em relacdo ao tema, houve por
bem estudar essa questdo, de modo a identificar problemas e apontar possiveis
acodes regulatérias que possam facilitar a integracdo do transporte aquavidrio
com 0s demais modais, com maior aproveitamento do potencial da

navegacdo de cabotagem e das hidrovias interiores na logistica nacional.

Assim, destacando as potencialidades do modal aquavidrio para reducoes dos
custos econdmicos e socioambientais do transporte de cargas, o objetivo geral
deste trabalho é diagnosticar os principais obstdculos regulatérios e identificar
iniciativas que possam ser adotadas ou conduzidas pela Antag para facilitar

uma efetiva implementacdo do transporte multimodal.

Com esses objetivos em vista, o capitulo 2 traz a andlise dos estudos de
multimodalidade j& realizados, tendo como ponto de partida a Auditoria
Operacional do TCU. Em seguida, € apontado o histérico brasileiro dos Planos
Integrados de Transporte e detalhado o Plano Nacional de Logistica - PNL 2035.
O capitulo apresenta a andlise dos critérios de priorizacdo de investimentos,

incluindo as externalidades socioambientais referentes a escolha dos modais.

O capitulo 3 detalha o panorama regulatdrio internacional, com destaque para
as convencdes € a materializacdo dos usos e costumes, 0s personagens
intervenientes do confrato multimodal e as diversas formas de contratacdo de
fransporte com o uso de mais de um modal de transporte. J& o capitulo 4

objetiva-se a analisar a situacdo atual do transporte multimodal, apresentando

os entraves ao seu desenvolvimento, a andlise das questdes burocrdticas e o
papel do OTM. O capitulo encerra-se com a percepcdo de alguns Operadores

de Transporte Multimodal sobre as vantagens e desafios do transporte
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multimodal no Brasil, Por seu turno, o capitulo 5 estuda a operacdo existente
para o escoamento da producdo de grdos do centro-oeste, por meio dos
corredores logisticos do arco norte, com a utilizacdo de mais de um modal de
tfransporte. Essa etapa foi elaborada com a readlizacdo de reunides ou
entrevistas com os principais stakeholders e de visita a estagcdes de transbordo

Nno municipio de Itaituba/PA.

Por fim, as conclusdes sintetizam os principais achados dos capitulos anteriores,
apontando obstdculos regulatérios a utilizacdo do modal aquavidrio no
tfransporte multimodal de cargas e destacando como a Antaqg pode contribuir

com o tema.

O transporte multimodal € uma questdo fransversal, que envolve praticamente
todos os 6rgdos e entidades vinculadas ao Ministério da Infraestrutura — MINFRA.
Além disso, a regulamentacdo e a fiscalizacdo do fransporte multimodal
inferceptam as competéncias de outros 6rgdos governamentais,
especialmente o Ministério da Economia e seus 6rgdos subordinados, como a
Secretaria de Receita Federal, a Superintendéncia de Seguros Privados — SUSEP

e o0 Conselho Nacional de Politica Fazenddria - CONFALZ.

Os problemas relacionados a multimodalidade sdo muitos e as solucdes devem
ser harmonizadas entre diversos atores publicos e privados. Entre os problemas
observados estd a falta de integracdo do modal aquavidrio no planejamento
do transporte multimodal, o que poderia contribuir para aumentar sua
participacdo na matriz de transportes brasileira e reduzir a dependéncia do

modal rodovidrio.

Para analisar a questdo, o Tribunal de Contas da Unido — TCU, por meio de sua

Secretaria-Geral de Conftrole Externo, realizou uma Auditoria Operacional®

5 A auditoria operacional € uma das vertentes de atuacdo do TCU. Trata-se de um
processo de coleta e andlise sistemdtica de informacdes sobre caracteristicas, processos e
resultados de um programa, atividade ou organizacdo, com o objetivo de aferir o desempenho
da gestdo governamental e subsidiar os mecanismos de responsabilizacdo por desempenho.
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acerca da “Integracdo Multimodal dos Transportes”. Os objetivos e questdes da

Auditoria foram transcritos no frecho abaixo.
1.2. OBJETIVO E QUESTOES DE AUDITORIA

39. Apds a obtencdo das impressdes iniciais dos atores, publicos
e privados, envolvidos com o setor de transportes, verificou-se
gue o Ministério da Infraestrutura, a EPL e a ANTT vém

elaborando desde 2007 estudos e planos gue dapontam a

necessidade de se modificar a matriz de transporte brasileira, de

modo a reduzir a dependéncia do modal rodovidrio.

40. Foi o caso do Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT)
2007; do Programa de Investimentos em Logistica (PIL) 2011; e do
Plano Nacional de Logistica Integrada (PNLI) 2016. No
documento mais recente, o Plano Nacional de Logistica (PNL)
2018, elaborado pela EPL e aprovado pelo Conselho do
Programa de Parcerias e Investimentos (CPPI), constam os

objetivos e diretrizes do setor de transporte, que se traduzem em

reduzir custos logisticos, diminuir danos ambientais, melhorar a

eficiéncia de transportes e incentivar a integracdo multimodal,

0s gudis apontam para necessidade de desenvolvimento dos

modais ferrovidrio e aquavidrio no Brasil (TCU, 2020, p. 13, sem

grifos no original).

Nesse contexto, o TCU (2020) identificou também a existéncia de gargalos
burocrdaticos, que afetam diretamente a fluidez das operacdes de transporte,
elevando o custo logistico nacional, principalmente devido & extensdo da
legislacdo tributdria acesséria. Observou-se a coexisténcia de grande
quantidade de documentos eletrénicos e impressos e a obediéncia a diversos

normativos de entidades anuentes do transporte.

Assim, TCU (2020) identificou os seguintes Achados de Auditoria¢:

¢ Achado é a discrepéncia entre a situacdo existente e o critério. Achados sdo situacoes
verificadas pelo auditor durante o trabalho de campo que serdo usadas para responder 4s
questdes de auditoria. O achado contém os seguintes afributos: critério (0 que deveria ser),
condi¢cdo (o que é), causa (razdo do desvio com relagcdo ao critério) e efeito (consequéncia da
situacdo encontrada). Quando o critério é comparado com a situacdo existente, surge o achado
de auditoria. (ISSAI 3000/4.3, 2004 apud TCU, 2010)
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e Achado 1 - A governanca para estruturar a politica publica de

integracdo dos modos de transporte apresentou avanco em 2019.

e Achado 2 - As fragilidades encontradas na elaboracdo do Plano
Nacional de Logistica e dos planos setoriais, bem como a falta de
articulacdo entre os o6rgdos responsdaveis, prejudicam a

integracdo dos modos de transporte.

e Achado 3 - O excesso de burocracia cria desincentivos ao uso
integrados dos modos de fransporte no Brasil.

Buscando contribuir para a desburocratizacdo do setor de transportes, bem

como para aperfeicoar o planejamento governamental, TCU (2020) evidenciou

as oportunidades de melhoria nos processos de trabalhos de diversos érgdos e

entidades publicas. Isso resultou em algumas proposicdoes com impacto direto

no transporte aquavidrio.
O QUE FOI PROPOSTO?

11. Diante do que foi constatado, foi elaborada proposta de
determinacdo ao Ministério da Infraestrutura e EPL para que, no

processo de revisdo do PNL, adotem as medidas necessdrias

para _gue a navegacdo interior e de cabotagem sejam

contempladas, a fim de gue o Plano Nacional de Logistica se

torne de fato um plano de integracdo multimodal.

12. Foram aqinda feitas propostas de recomendacdo ao
Ministério da Infraestrutura para que envide esforcos para a
aprovacdo da nova Portaria de Planejamento Nacional dos
Transportes; selecione quais indicadores serdo utilizados para o
monitoramento da politica publica de integracdo multimodal;

defina qudis elementos e diretrizes do projeto BR do Mar deverdo

ser consideradas na préxima verséo do PNL e que desenvolva

plano de a¢cdo com o objetivo de unificar etapas comuns entre
os planos do setor de transporte, uma vez que o PNLP7 deixard

de existir como plano independente.

7O PNLP - Plano Nacional de Logistica Portudria — foi desenvolvido pela Secretaria dos
Portos em 2012 e atualizado em 2015.
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[.]

16. Com relacdo aos problemas da burocracia do transporte
multimodal, foram feitas propostas de recomendacdo ao
Ministério da Infraestrutura para que reestruture a implantacdo
do Documento de Transporte Eletrénico (DT-e) com o nivel de
elementos necessdrios para o desenvolvimento do projeto,
contendo estimativa de orcamento necessdrio para d
implantacdo, gestdo de dados, definindo cronogramas e
responsabilidades para as diversas fases, contemplando a
definicdo de estratégias para integracdo de dados dos demais
modos de fransporte no DTe, bem como integrar com os demais
sistemas do governo federal, a exemplo do Porto Sem Papel, e
ainda que, para evitar a producdo de informacdes redundantes
e reduzir o excesso de burocracia, avalie utilizar a base de dados
oriunda dos sistemas fiscais estaduais/municipais j& existentes e
crie um sistema de gestdo compartiihada, que incorpore todos
os sistemas, com vistas a permitir o infercdmbio de informacdes
sobre o fransporte de carga (TCU, 2020, p. 3 € 4, sem grifos no

original).

As conclusdes do relatério TCU (2020) destacam o papel da burocracia como
principal complicador do transporte multimodal. Nas operacdes logisticas que
utilizam mais de um modal multiplicam-se as obrigacdes do fransportador de
preencher sistemas com dados redundantes e de portar consigo diversos
documentos relacionados & carga, ainda que alguns deles tenham

correspondentes eletrénicos.

391. Constatou-se a existéncia de diversos documentos e
sistemas obrigatdrios que devem ser utilizados pelas empresas
para fornecer informacodes sobre as operacdes de transporte. A
necessidade de preenchimento de dados em diversos sistemas,
como Nota Fiscal Eletrénica (NFe), Conhecimento de Transporte
Eletrbnico (CTe), Mercante, Siscarga, Porto sem Papel, e ainda a
necessidade de impressdo em meio fisico de documentos
considerados eletrénicos, o seu porte junto com a mercadoria
fransportada e a exigéncia de guarda posterior desse material

representam custos que encarecem as operacdes logisticas.
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392. Verificou-se também a falta de arficulacdo dos entes
governamentais com vistas a racionalizar a documentacdo
exigida para o transporte de cargas no pais. O Ministério da
Infraestrutura vem desenvolvendo um projeto que visa criar novo
documento Unico de transporte, que comportaria todas as
informacdes necessdrias  para o movimentacdo de
mercadorias. Ocorre que, de acordo com o Conselho Nacional
de Politica Fazenddria - Confaz, os documentos fiscais
eletrénicos existentes j& abrangeriam diversos modais de
transportes (terrestre, aquavidrio, ferrovidrio e aerovidrio) e
possuiriam informacdes que poderiam ser utilizadas por diversas
entidades em suas fiscalizacdes e, se necessdrio, poderiam ser

aprimorados com a inclusdo de novos dados.

[...]

397. Cabe ainda destacar que iniciativas recentes como o
projeto do DT-e foram voltadas para obtencdo, por parte de
6rgdos federais, de dados negados pelos entes estaduais,
muitas vezes com o intuito de otimizar a fiscalizacdo, mas sem a
preocupacdo em relacdo ao enxugamento da quantidade de
documentos. Embora a simplificacdo do acesso a informacdes
seja relevante, tanto para a fiscalizacdo quanto para fins de
planejamento, entende-se que o acesso aos dados ndo deve
ser entendido como o objefivo em si, mas um meio de obter
maior eficiéncia logistica e, por conseguinte, o aumento da
competitividade de produtos brasileiros nos mercados interno e
externo (TCU, 2020 p.62 e 63).

Dentro do tema governanca, TCU (2020) ressaltou a import@ncia do
planejamento integrado dos transportes. Foi destacado, positivamente, que a
minuta de portaria proposta pelo Minfraé, contemplava o encadeamento dos
planos a serem elaborados, as competéncias dos atores e os prazos de revisdo

dos planos. Essa minuta resultou, posteriormente, na Portaria-MInfra n® 123/20.

8 O TCU publicou seu relatério em abril de 2020, por ser anterior & publicacdo da Portaria
n° 123, de 21 de agosto de 2020, a auditoria operacional do TCU restringiu-se a andlise da minuta.
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A formulacdo, coordenacdo e supervisdo das politicas nacionais de fransporte
é de competéncia do Ministério da Infraestrutura — Minfra, conforme determina

o artigo 1°, pardagrafo Unico, inciso | do Decreto 10.788/2021°.

Entretanto, a auditoria operacional do TCU constatou que havia muitos planos
setoriqis, que ndo se harmonizavam e ndo contemplavam interfaces entre os
modais. O planejamento setorial era elaborado de forma independente por
diversas entidades do setor de transportes, acarretando duplicidade de estudos
e esforcos dos 6rgdos e entidades vinculadas ao ministério. Calbe ressaltar ainda
que a carteira de projetos era definida, de forma separada, para cada modo
de transporte, gerando propostas de intervencdes que apresentavam solucoes

distintas e que ndo contemplavam solucdes logisticas integradas.

Nesse contexto foi publicada a Portaria-MInfra 123/2020', instituindo o
planejamento integrado de transportes. Essa portaria estabelece, em seu art. 4°,
o Plano Nacional de Logistica — PNL como "o referencial de planejamento para
a identificacdo de necessidades e oportunidades presentes e futuras de oferta
de capacidade dos subsistemas de transporte, recomendando estudos de
novas infraestruturas e a melhoria em infraestruturas existentes no dmbito do

Planejamento Setorial”.

A Portaria também estabelece o horizonte de 2035 para o primeiro ciclo de

planejamento infegrado, conforme observa-se na franscricdo abaixo.
PORTARIA-MINFRA N° 123, DE 21 DE AGOSTO DE 2020

Art. 10. No primeiro ciclo do Planejamento Integrado de
Transporte sob vigéncia desta Portaria, observando o cardter de

transitoriedade, serd considerado, excepcionalmente:

| - que o Plano Nacional de Logistica terd o horizonte de 2035 e

contemplard o transporte de pessoas e bens dos subsistemas

federais rodovidrio, ferrovidrio e aquavidrio, e as ligacdes vidrias

? O Decreto 10.788/21 foi expedido em 6 de setembro de 2021, revogando o Decreto
10.368/20 e implementando alteragcdes nos cargos em comissdo e funcdes de confianca, sem
mudancas significativas nas competéncias do Minfra.

10 Disponivel em https://www.in.gov.br/en/web/dou/-/portaria-n-123-de-21-de-agosto-
de-2020-273770905 Acesso em OUT/21.
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B  Obstéculos regulatérios ao fransporte multimodal

e logisticas entre esses subsistemas e desses com os sistemas de

viagcdo dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios; e [...]

Nesse contexto, a Empresa de Planejamento e Logistica — EPL, empresa estatal
vinculada ao Minfra, que tem por finalidade estruturar e qualificar o
planejamento integrado de logistica no pais, elaborou o Plano Nacional de
Logistica — PNL 2035'", como o instrumento estatal que busca sistematizar e
infegrar todo o ciclo de planejamento de transportes em nivel federal. Ele € um
dispositivo do Planejamento Integrado de Transportes, “que tem por objetivos:
contribuir para a competitividade nacional, o bem-estar social, o

desenvolvimento regional e a integracdo nacional”. (Portaria 123/20, art. 2°)

Além disso, o PNL 2035 é uma ferramenta de decisdo estratégica, com
capacidade de analisar a demanda e a capacidade de transporte em
diferentes cendrios. Ele contempla o transporte de bens (domésticos, de
exportacdo e de importacdo) e de pessoas (no transporte publico ou
particular). O menor recorte geogrdfico adotado para as matrizes do PNL 2035
€ 0 municipio. Assim, para as viagens domésticas, a matriz € intermunicipal. Ja
para as viagens internacionais, os paises sdo agrupados por regides de interesse

(por continentes ou por paises, no caso da América do Sul).

As macrossimulacdes infermodais realizadas no PNL permitem
avaliar e identificar conjuntos de infraestruturas, dreas territoriais
ou mesmo fluxos de demandas especificas, que necessitam ou
podem ter seus atributos evoluidos. Confrapondo essas
demandas com a rede futura e com o rol de projetos de curtos
e médios prazos j& definidos, é possivel identificar novas
necessidades e oportunidades para desenvolvimento

planejado da rede de transportes (EPL, 2021 p.11).

Os resultados dessas andlises subsidiardo o desenvolvimento dos Planos Setoriais:
Terrestre, Portudrio, Hidrovidrio e Aerovidrio Nacional. “Os Planos Setoriais faréo
a conexdo entre o Plano Nacional de Logistica e as acdes do Ministério da
Infraestrutura, indicando as iniciativas que deverdo ser estudadas em detalhe,

seja para execugcdo com recursos publicos ou por meio de parceria com a

iniciativa privada”. (Portaria n°123/20, art. 5°, §1°)

1T A Resolucdo CEG n° 6/2021 aprovou o PNL 2035, em 15 de outubro de 2021.
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Cada instrumento do Planejamento Integrado de Transportes gera resultados
que serdo utilizados como insumos para instrumentos subsequentes, até a
implantacdo dos projetos, que pode ocorrer por meio dos investimentos em
infraestrutura de transportes, politicas publicas, programas, acdes normativas ou
regulatérias. Assim, a etapa de planejamento se conclui com a obtencdo de
uma carteira de iniciativas, que norteardo as acdes diretas do Minfra, das

enfidades a ele vinculadas e da iniciativa privada (EPL, 2021 p.11).

Para a concepcgdo do PNL 2035, a EPL partiu da andlise de sua versdo anterior
— 0 PNL 2025. Desse modo, os gargalos logisticos identificados na versdo
precedente serviram como referéncia para a qualificacdo de novos trechos.
Além disso, foi a partir da auditoria realizada pelo TCU no PNL 2025, que se
consubstanciou o Acorddo n° 1327/2020-TCU- Plendrio, onde foi recomendado
ao Minfra e a EPL que, no processo de elaboracdo do PNL 2035, fossem

adotadas:

a) Medidas necessdrias para gue a navegacdo interior e de

cabotagem sejam contempladas, a fim de gue o PNL se torne

de fato um plano de integracdo multimodal;

b) Medidas com o objetivo de unificar etapas comuns entre o
PNLP, o PNL e outros planos do setor de transportes, com vistas a
racionalizacdo dos investimentos publicos e a maior integracd&o
enfre esses planos (TCU, 2020, apud EPL 2021, p.30. Sem grifos no

original).

Como ferramenta para atingir os objetivos citados, a concepcdo metodoldgica
do PNL 2035 baseou-se no “Modelo de 4 Etapas” (geracdo de viagens,
distribuicdo de viagens, divisdo modal e alocacdo de tradfego), com a utilizacdo
de softwares de modelagem e de simulacdo. Também foi desenvolvida uma
camada estratégica de andlise, que contempla as infraestruturas logisticas mais

representativas do ponto de vista do interesse nacional.

O cendrio base utilizado para calibrar as simulacdes foi o ano de 2017. Tendo

em vista que tfanto a producdo quanto a demanda evoluem com o passar dos

anos, as matrizes de origem-destino de cargas sdo um par@metro temporal e,

portanto, devem ser definidas para cada periodo em andlise.
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A principal fonte de dados utilizada foi o Big Data de Notas Fiscais Eletrénicas
(NFe) da Secretaria da Receita Federal (RFB) do ano de 2013, disponiveis &
época, com posterior atualizacdo com dados de producdo e de transporte
reais, como o COMEX STAT, cujos dados sdo extraidos do SISCOMEX e baseados
na declaracdo dos exportadores e importadores, a Pesquisa Industrial Anual —
PIA (IBGE) e a Producdo Agricola Municipal - PAM (IBGE), entre outros. Dessa
forma, foi possivel trazer a base de fluxos geradas por meio das Notas Fiscais
Eletrénicas de 2013 para o ano base — 2017, assim como para os dias atuais,
incorporando ndo somente atualizacdées monetdrias, mas também as
reconfiguracdes de producdo e consumo que ocorreram no periodo (EPL, 2021
p.32).

Ressalta-se que, com base nas informacdes transmitidas pelos terminais
portudrios (Sistema de Desempenho Portudrio - SDP/Antag) e pelos
conhecimentos de embarque (Sistema Mercante), o transporte aquavidrio j&
possuia sistemas que fornecem informacdes regulares e estruturadas sobre o
tipo e peso das mercadorias transportadas no modal. Por seu turno, o modal
rodovidrio, responsavel pela maior parcela da matriz de transportes, ndo
dispunha de uma fonte de dados estatisticos nacionais. Assim, uma fonte Unica
de informacdes para todos os modais, com espeque nas notas fiscais, oferece
uma base metodoldgica mais confidvel, especialmente quanto ao valor das

mercadorias tfransportadas.

Importante frisar que o universo das Notas Fiscais Eletrbnicas
(NFe) advindas da Secretaria da Receita Federal — RFB foi pela
primeira vez utilizado num plano estratégico como fonte de
dados primdria. A utilizacdo desse dado representa uma quebra
de paradigma eliminando a necessidade de inferéncias
estatisticas a partir de fontes de dados secunddrios considerados
em planos de transportes anteriores. Com isso, foi possivel
analisar a movimentacdo de bens no Brasil e entre o pais e o

exterior sob a ética de peso e de valor (EPL, 2021 p. 33).

A inédita utilizacdo da base de dados das notas fiscais no planejamento de

transportes permitiu analisar a movimentacdo de bens no Brasil e entre o pais e

o exterior, ndo apenas sob a ética do peso, como também na dética do valor.
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Essa fonte primdria de dados permite a realizacdo de andlises fundamentais

para o planejamento dos transportes.

Para a conversdo dos valores da Nota Fiscal Eletrénica (NFe) em volumes de
carga, partiv-se da premissa de quanto mais detalhado € o preco de um
produto, menor € o erro da conversdo. Neste sentido, para o refinamento dos
precos para conversdo aplicou-se a metodologia com as seguintes etapas: 1.
Verificacdo darepresentatividade de cada produto (Nomenclatura Comum do
Mercosul - NCM com 8 digitos) em cada capitulo; 2. Selecdo dos produtos
principais (até 65% de representatividade em valor acumulada no capitulo); 3.
Diferenciacdo por agente da cadeia (produtor/atacado/varejo), a partir da
andlise do CNAE de origem:; 4. Diferenciacdo por tipo de operacdo comercial

(nacional/exportacdo/importacdo). (EPL, 2021 p.33)

Os grupos de carga e seus respectivos macro produtos foram definidos a partir
da andlise logistica dos NCM's, resultando em “Grupos de Carga” com
caracteristicas de fransporte similares, conforme observa-se no Tabela 01

abaixo:
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Tabela 01: Relacdo entre os grupos de carga do PNL e as 38 categorias de macro produtos

Grupos de Carga Macroprodutos

Graneis Sdlidos Minerais (GSM) - Minério de ferro

Outros Graneis Sdlidos Minerais (0GSM) - Fertilizantes

- Qutros minerais

- Subprodutos do minério de ferro

- Biodiesel

- Etanol

- Gas Matural

- Oleo diesel

- Petroquimicos

- Acicares

Graneis Sélidos Agricolas (GSA) - Farelos

- Milho em grao
- Soja em grao
- Alimentos processados
- Bebidas - Cervejas de malte
- Bebidas exceto cervejas de malte
- Borracha e suas obras
- Carnes
- Cosméticos
- Farmacos
- Instrumentos e equipamentos profissionais
- Laticinios

Cargas Gerais Conteinerizaveis (C6c)  ~ Maquinas e equipamentos elétricos
- Maguinas e eguipamentos mecanicos
- Mobiliario
- Qutros cereais e Produtos agricolas
- Qutras cargas gerais conteinerizaveis
- Papel
- Plasticos e suas obras
- Produtos da inddstria grafica
- Produtos quimicos industriais
- Produtos quimicos organicos

Graneis Liquidos (GL)

- Animais vivos
- Ferro
- Maguinas pesadas

= CHCI S |
Cargas Gerais Nao Conteinerizaveis R e

(CGNC)

- Qutras cargas gerais nao conteinerizaveis

- Veiculos
Fonte: EPL (2021).
Os grdéficos abaixo exemplificam algumas informacdes disponibilizadas do ano
de referéncia (2017), tais como a hierarquizacdo dos tipos de carga
movimentada, por peso e por valor. Na comparacdo enfre os dois graficos
(figura 1 e figura 2), fica explicita a redistribuicdo da importdncia percentual de

cada fipo de carga quando se alternam esses dois critérios.
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B Minério de ferro
Petroguimicos
Metais e suas obras

QOutros minerais

363 ; 9% B Soja em grao
Milho em grao
287 B%
Fertilizantes
274 7% Olec diesel

B Qutros cereais e produtos

135 ; 4% agricolas
 Farelos
144 - 4%
151 : 4%_/ 169 - 4% \L 173 5% N Outros

Figura 1 - Resultados macro das MOD Cargas - 2017, em peso (milhdes de toneladas). Fonte: EPL
(2021).

W Metais e suas obras
Veiculos
Petroguimicos
Maguinas & equipamentos
eletricos

B Outros CGC
Oleo diesel
Maguinas & eqguipamentos
mecanicos
Alimentos processados

B 5oja em grao

m Bebidas exceto cervejas de malte

B Qutros

Figura 2 — Resultados macro das MOD Cargas - 2017, em valor (em R$ bilhdes).Fonte: EPL (2021).

Outra informacdo fundamental obtida € a identificacdo de como a matriz de
transporte brasileira é separada por grupo de carga, conforme se observa na

figura abaixo.
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10%
0% . . 1 T .
GSM GSA CGC

0OGSM GL CGNC

B Rodovidrio m Cabotagem m Ferroviario

m Hidrovidrio m Dutovidrio = Aeroviario

Legenda: Granéis Sélidos Minerais (GMS); Outros Granéis Sélidos Minerais (OGSM); Granéis Liquidos
(GL); Granéis Solidos Agricolas (GSA); Carga Geral Conteinerizada (CGC) e Carga Geral Ndo
Conteinerizada (CGNC)

Figura 3 — Divisdo modal por grupo de carga no Brasil em 2017 (TKU em %). Fonte: EPL (2021).

Convém pér em relevo que, além de desenvolver uma metodologia para
estruturar informacoes e apresentar uma fotografia do que ocorreu no passado,
a EPL desenvolveu uma rede de simulacdo que permite estimar situacoes

futuras.

A rede de simulacdo considerada para o PNL 2035 foi
totalmente reconstruida em relacdo a versdo utilizada no Plano
Nacional de Logistica anterior, tornando-se mais abrangente.
Partiu-se de um zoneamento interno que considera a divisdo do
pais em municipios. Assim, foi possivel caracterizar e prever fluxos
que outrora eram descartados por serem intrazonais, sem que
tenham sido observadas caracteristicas excessivamente

pontuais, como fluxos inframunicipais (EPL, 2021 p.46).

Tendo como referéncia o ano de 2017, o PNL 2035 identificou a rede do
transporte aquavidrio utilizada para o transporte de cargas e de passageiros,

qgue é constituida pelo sistema portudrio e pelas vias de transporte de

navegacdo interior, navegacdo de cabotagem e navegacdo de longo curso.
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O sistema portudrio considerado € composto por 79 portos-cidade'?, e 103 locais
com movimentacdo de cargas ou pessoas (EPL, 2021 p.52). As vias de
cabotagem e de longo curso foram estruturadas a partir de informacoes
referentes as rotas maritimas usualmente utilizadas pelas embarcacdes que
navegam por estes trechos. A extensdo das rotas de cabotagem mapeadas
para o Ano-Base 2017 foi de 11.007 quilémetros, sendo 8.859 quildmetros de rotas
de cabotagem costeira e 2.148 quildbmetros de rotas de cabotagem em vias
interiores (EPL, 2021 p. 52). Destaca-se que o Rio Amazonas foi considerado tanto

para a cabotagem e longo curso, como para a havegacdo interior.

A rede de navegacdo interior do Ano-Base 2017 (apresentada
na Figura 19) foi estruturada a partir de informacdes da Antaq,
do Plano Hidrovidrio Estratégico - PHE, de dados de
movimentacdo de cargas extraidos das Notas Fiscais
eletrbnicas, e da movimentacdo de pessoas extraidos da
Pesquisa de Ligacdes Rodovidrias e Hidrovidrias do IBGE (2016).
Esses dados se referem ds vias economicamente navegadas
e/ou com movimentacdo do transporte hidrovidrio de

passageiros, que totalizam 19.867 quildmetros (EPL, 2021 p.56).

Foram consideradas as vias com registro de navegacdo no ano de 2017,
composta por quatro bacias de navegacdo preponderantes!®: a do Amazonas
e seus afluentes (os rios Xingu, Tapajos, Madeira, Acre, Andird, Solimdes, Japurd,
Jurud, Tarauacd, Envira, Negro, Uatuma, rio Branco e Trombetas), totalizando
16.817 quildmetros de vias navegdveis; a do Tieté-Parand com 1.665 quildmetros;
a do Rio Grande do Sul com 379 quildmetros; e a do Paraguai, com 614

quildmetros navegdveis em territério nacional (EPL, 2021 p. 56).

12 No PNL 2035, utilizou-se o conceito de porto-cidade e, assim, as zonas portudrias
pertencentes a um mesmo municipio foram agregadas, representando as instalagcdes portudrias
ativas, sejam elas publicas ou privadas.

13 H& uma diferenca de 392 quildmetros entfre o valor totalizado (19.867km) e a soma dos
valores decompostos por bacias (19.475 km). Acredita-se que a diferenca represente transportes
residuais em rios que ndo pertencem ds bacias preponderantes.
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Figura 4 - Rede de Simulacdo do PNL 2035. Fonte: EPL (2021).

Assim, a partir da fotografia do ano-base (2017), a rede de simulacdo permite
analisar possiveis cendrios futuros, conforme os dados nela inseridos. Isso € de
fundamental importancia, considerando que muito além de desenvolver uma
ferramenta de andlise da situacdo atual do fransporte, o PNL se propde a
contfrastar diferentes cendrios de configuracdo do sistema de fransporte
brasileiro, visando embasar acdes regulatdrias e decisdes de investimentos

publicos e privados.

Nesse contexto, foi elaborado um portifdlio de empreendimentos ou
intervencdes futuras, que seriam cabiveis de inclusdo no PNL, considerando:
“critérios sobre a relevancia do impacto na rede (se possui impacto local,
regional ou nacional); a localizagcdo do empreendimento (se em ndcleo urbano
ou rural); o tipo de empreendimento ou intervencdo; o estado atual (fase do

projeto ou da implementagdo); e se ha dados suficientes minimos para serem

considerados nos modelos do PNL (como, por exemplo, localizacdo ou
descric@o que permita identificar o tipo de intervencdo pretendida) (EPL, 2021
p.94).
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Os critérios de andlise supracitados indicam seu cardater descritivo (impacto,
localizacdo e estado atual). Entretanto, os critérios de selecdo dos que serdo
considerados nos cendrios futuros incluem a disponibilidade de informacdes dos
projetos e a viabilidade de colocd-los no modelo. Ao final da andlise formou-se
uma cartela de projetos’* com 2.262 empreendimentos e intervencoes,
distribuidos da seguinte forma: 248 em aeroportos; 809 em ferrovias; 98 em

hidrovias; 521 em portos; e 586 em rodovias.

Percebe-se que a maior parte dos projetos classificados estd no modal
ferroviario (35,7%), o que se reflete em maiores impactos do modal nos cendrios

futuros.

Um dos destaques dos cendrios futuros conforme os
empreendimentos mapeados é o significativo desenvolvimento
previsto do modo ferrovidrio na rede de transporte brasileira. No
Cendrio "Empreendimentos em Andamento”!5 j& estdo previstas
a Ferrogrdo, a Ferrovia de Integracdo Centro-Oeste/FICO, a
Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste/FIOL 1, 2 e 3, Ferrovia Nova
Transnordestina até Eliseu Martins/Pl, Ferrovia Norte-Sul / FNS
(trecho de Ouro Verde/GO a Estrela D'Oeste/SP), além das
reativacdes dos frechos inativos representados da FCA, FTL,
Rumo Malha Sul e Rumo Malha Oeste (EPL, 2021 p.95).

Quanto as iniciativas do setor portudrio, foram consideradas todas as
concessdes e desestatizacdes previstas, além das evolucdes presumidas nos
arrendamentos portudrios, gerando um impacto significativo nas capacidades
dos portos-cidade em cendrios futuros. Na navegacdo interior hd projetos
relevantes para obras e recuperacdo das bacias do Atléntico Sul, do Paraguai,
do Parnaiba, do S&o Francisco e do Tocantins-Araguaia. Também hd diversos

projetos para eclusas, sinalizacdes e melhoramentos de hidrovias, construcdo e

14 Apéndice VI do PNL 2035: Quadro de Empreendimentos Simulados por Cendrio.
Disponivel em: https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/LgOZ3BJOCIxzuet .

15(...) SGo considerados no Cendrio "“Projetos em Andamento” todos os empreendimentos
ou intervencoes em fase de implantacdo, os inseridos no PPA 2019-2023, os j& qualificados no PPI,
e os que dizem respeito aos contratos de parcerias vigentes, o que representa 75% das acodes. Os
demais empreendimentos para os cendrios de desenvolvimento alternativos sdo os que constam
em carteiras de projetos ou instrumentos em fase de estudos ou planejados em programas de
médio prazo, como o programa Pro-Brasil. (EPL, 2021 p. 94)



https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/LqOZ3BJ0C9xzuet
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recuperacdo de instalacdes portudrias de pequeno porte (IP4) e de terminais

hidrovidrios.

Ndo obstante as intervencdes e investimentos projetados na infraestrutura,
cumpre destacar que os impactos para a rede de transporte futura também
dependem significativamente de iniciativas regulatorias, alteracdes legislativas,
sistematizacdo de informacdes e de politicas publicas de desburocratizacdo.
Porém, sob a otica das acdes regulatdrias, as simulacdes perdem sua
praticidade pela subjetividade de algumas variantes e pela dificuldade de
quantificar os impactos causados por alteracdes na legislacdo e no marco

regulatorio.

Assim, apesar das dificuldades metodoldgicas apontadas, foram consideradas
duas possiveis acdes no espectro regulatério: os impactos da BR do Mar,
conforme as estimativas'é contidas nos documentos técnicos que subsidiam o
Projeto de Lei n® 4.199/2020 (cendrio 4); e os impactos de trechos ferrovidrios
especificos, com a alteracdo de seu marco regulatério, que flexibiliza a entrada

de operadores privados (cendrio 7).

A quantificacdo dos impactos da BR do Mar nas simulacdes prevé a entrada de
novos operadores no modal aquavidrio, contribuindo com a concorréncia no
setor, e a reducdo de 15% nos custos do frete!”, que seria infeiramente

repassado aos consumidores.

16 As metas do Programa BR do Mar, estabelecidas na NOTA TECNICA n° 10/2020 - pagina
63, (https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/imagens/2020/09/NotaTcnicaBRdoMar.pdf), previam
gue em dois anos de aprovacdo da nova politica haveria o aumento de 40 % na frota de
cabotagem (em tonelagem de porte bruto, desconsiderando o transporte petréleo bruto ou seus
derivados bdsicos produzidos no pais) e que a quantidade de contéineres movimentados passaria
de 1,3 milhdes de TEUs em 2020 para 2,7 milhdes em 2022. Mais uma vez cabe ressaltar que o
fransporte € uma demanda derivada, ou seja, mesmo com uma significativa reducdo dos custos
da cabotagem, essa previsdo ndo se concretiza sem a existéncia de frocas comerciais que
justifiquem o transporte de tantos contéineres.

17.No PNL 2035 a EPL informa que essa estimativa é proveniente de estudo realizado pelo
Observatdrio Nacional de Transporte e Logistica — ONTL, disponivel no seguinte endereco:
https://ontl.epl.gov.br/wp-content/uploads/2021/03/importancia-da-navegacao-
decabotagem.pdf. Entretanto, o citado estudo devolve & EPL a responsabilidade de autoria:
"Estimativas da EPL apontam que atualmente a cabotagem custa em média 60% menos que o
modo rodovidrio e 40% menos que o ferrovidrio. Dentre os principais fatores que contribuem para
essa diferenca, pode-se destacar: maior seguran¢ca no transporte (risco praticamente zero de
roubo de carga); menor risco de avarias na carga; maior escala para transporte; simplificacées
trabalhistas; alteracdes tributdrias; reducdo da burocracia; reducdo do tempo de carga e
descarga nos portos, dentre outros. Nesse sentido, a EPL concluiu que o BR do Mar pode gerar
reducdes de mais de 15% em relagé&o ao valor praticado atualmente”. (ONTL, 2021 p.02)



https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/imagens/2020/09/NotaTcnicaBRdoMar.pdf
https://ontl.epl.gov.br/wp-content/uploads/2021/03/importancia-da-navegacao-decabotagem.pdf
https://ontl.epl.gov.br/wp-content/uploads/2021/03/importancia-da-navegacao-decabotagem.pdf
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Ao simular simplificagcdes trabalhistas, alteragdes em impostos,
reducdo da burocracia e do tempo da carga e navio parados

no porto, a EPL concluiu que o BR do Mar pode gerar reducoes

de mais de 15% em relacdo ao valor praticado atualmente

nesse transporte. O impacto dessa reducdo é simulado em

Cendrio especifico no presente PNL (EPL, 2021 p.97 e 98. Sem

grifos no original).

Cabe ressaltar que, de forma intrinseca ao processo de fazer previsdes, as
imprecisdes nos progndsticos dos cendrios futuros podem ter impactos
relevantes nos resultados das andlises feitas com o modelo construido. Os dados
de construcdo de alguns cendrios futuros podem ndo se confirmar. A reducdo
de 15% nos custos da cabotagem, decorrente da implementacdo da BR do

Mar, € um claro exemplo dessas incertezas.

Desse modo, buscando converter componentes de projeto em atributos
numéricos a serem inseridos no modelo de simulacdo, foram estabelecidos nove

possiveis cendrios futuros:

e Cendrio 1 - Empreendimentos em andamento;

e Cendrio 2 - Empreendimentos previstos;

e Cendrio 3 - Empreendimentos previstos (tfransformador);

e Cendrio 4 - Empreendimentos previstos e BR do Mar;

e Cendrio 5 - Empreendimentos previstos e inovacdes tecnoldgicas;

e Cendrio 6 - Empreendimentos propostos pela sociedade e
mercados;

e Cendrio 7 - Empreendimentos previstos e autorizacoes ferrovidrias;

e Cendrio 8 — Unido dos cendrios 1 a 7 (transformador);

e Cendrio 9 - Principais oportunidades para o desenvolvimento da

rede de fransporte.

Para a avaliagcdo comparativa entre os cendrios foram elencados os seguintes
indicadores: racionalidade da matriz de fransportes; sustentabilidade

ambiental; acessibilidade; eficiéncia; confiabilidade; seguranca; integracdo

internacional; atendimento as demandas de defesa e seguranca nacional; e

sustentabilidade econdmica.
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Entre os indicadores supracitados, merece destaque o de racionalidade da
matriz de transportes, por ter efeito em todos os outros. O indicador é
representado pela divisdo modal, em TKU e VKU, em cada um dos cendrios

analisados.
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Por fim, a EPL (2021) ressalta que ndo fez julgamento de valor na comparacdo
entre os cendrios e que este ainda é um estudo preliminar, que amadurecerd

nos frabalhos posteriores.

Ressalta-se ainda que o presente Relatdrio Executivo discutird,
essencialmente, algumas das diferencas entre os cendrios e seus
resultados, abstendo-se de realizar julgamento de valor

diretamente no presente documento (EPL, 2021 p. 103).



B  Obstéculos regulatérios ao fransporte multimodal

Os governos se defrontam com enormes desafios para identificar o que o
pUblico deseja e como escolher politicas que correspondam a esses desejos.
Destaca-se que, assim como hd uma série de falhas de mercado que podem
prejudicar a solucdo maximizadora de bem-estar, hd uma série de falhas de
governo que podem conduzir a intervencdes governamentais erradas. Os
dirigentes politicos sdo obrigados a considerar uma ampla variedade de pontos
de vista e pressdes, que nem sempre maximizam a eficiéncia econémica e
distribuem recursos de maneira socialmente preferivel (GRUBER, 2009 apud
CAMARA DOS DEPUTADOS, 2016 p. 66) .

A eficiéncia alocativa de recursos é facilitada por um planejamento robusto.
Nesse sentido, a metodologia de simulacdes de cendrios do PNL 2035 é
fundamental por refletir de forma objetiva as interacdes matemdatico-estatisticas
fruto dos dados inseridos no sistema. A partir dessas informacdes € possivel
calcular indicadores. Um conjunto adequado de indicadores pode auxiliar a
tomada de decisdes condizentes com o0s objetivos e diretrizes elencados na
politica publica da Portaria-MInfra 123/2020'8,

Portanto, a escolha dos indicadores e suas métricas € fundamental para que as
informacodes produzidas se traduzam em acdes governamentais concordantes
com a politica publica almejada. Nessa perspectiva, faz-se necessdrio realizar

alguns apontamentos sobre os indicadores utilizados no PNL 2035.

O indicador “racionalidade da matriz de transportes” merece destaque por seu
carater sistémico. Considerando que a atual matriz de fransportes brasileira €
altamente dependente do transporte rodovidrio (66,21% do TKU e 83,25% do
VKU), pode-se supor que hd formas mais racionais de realizar o transporte em

paises com dimensdes continentais, como o Brasil.

Um dos objetivos da PNT, absorvidos pelo PNL, € construir uma
matriz de fransporte ‘“racional”. Entende-se no conceito

aplicado pela mencionada politica, que a matriz tornar-se-ia

18 A Portaria Minfra 123/2020 instituiu o PNL. Em seu artigo 2° traz: “O Planejamento
Integrado de Transportes deverd contemplar o transporte de pessoas e bens e terd por objetivos:
contribuir para a competitividade nacional, o bem-estar social, o desenvolvimento regional e a
integracé@o nacional”.



B  Obstéculos regulatérios ao fransporte multimodal

mais racional quando a participacdo dos modos de transporte
publicos e de grande capacidade (ferrovias, cabotagem e
fransporte de navegacdo interior) fosse mais representativa na

producdo de transporte (EPL, 2021 p.106).

A tendéncia media nos cendrios apresentados € que nos proximos 15 anos o
transporte ferrovidrio cresca 193% e que a participacdo deste modo fique em
torno de 35% da matriz de transportes, com a concretizacdo de uma rede
ferrovidria estrategicamente planejada. Por seu furno, a cabotagem, por
depender do crescimento da demanda de tfransportes de cargas que fenham
como origem e destino o Brasil, na média dos cendrios simulados, tende a
representar apenas 9,31% da matriz, mesmo com um crescimento projetado até
2035 de 56,94% na TKU transportada.

Entretanto, merece destaque o potencial de crescimento da navegacdo
interior. Com a realizacdo de significativos investimentos em eclusas, barragens,
obras de derrocarem, dragagem e sinalizacdo, seria possivel resolver questoes
de navegabilidade nos rios SGo Francisco, Araguaia, Tocantins e Tapaqjos,
acrescentando mais frechos economicamente navegdveis e de efetfiva
movimentacdo de cargas ou pessoas. Porém, a EPL (2021 p.107) ressalta que os
altos custos dos investimentos, acima de R$ 46 bilhdes, reforcam a necessidade
de que andlises de pré-viabilidade sejam realizadas para esses projetos no Plano

Setorial Hidrovidrio.
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Figura 7 - Vias economicamente navegadas 2020. Fonte: Antag (2021)
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O Brasil desperdica um enorme potencial hidrovidrio ao subutilizar os rios
navegdveis de suas 12 regides hidrogrdficas. Atualmente, apenas cerca de um
terco dos 63 mil quildmetros de vias navegdveis sdo utilizados. Os custos
socioambientais de construir rodovias, principalmente na Amazdnia, sdo
sobejamente superiores aos da hidrovia. Contudo, muitos estudos de viabilidade
ndo contabilizam esses custos, considerando apenas os custos de transporte dos

produtores e ndo os impactos que as externalidades geram d sociedade.

Figura 8 — Vista aérea comparativa entre uma rodovia (BR-319) e uma hidrovia (Rio Jurud). Fonte:
https://oglobo.globo.com/fotogalerias/desmatamento-queimadas-na-rodovia-br-319-23907922
e hitps://br.pinterest.com/pin/569494315375358744/ Acesso em: nov/2021

Segundo Vilela et al. (2020), o governo e a sociedade civil devem escolher qual
€ o nivel de impacto negativo que estdo dispostos a aceitar a fim de obterem
determinado ganho econémico, lembrando que apenas parte desse ganho
tende a beneficiar a comunidade local. Uma somatdria de perdas econdmicas,
sociais e ambientais resume a maior parte dos projetos de construcdo ou

melhoria de rodovias na Amazonia.

Estradas sdo vetores conhecidos de desmatamento na Amazdénia, uma vez que
passam por regides que antes eram de dificil acesso e permitem que as pessoas
parem com facilidade, ao contrdrio de hidrovias e ferrovias. Quando uma
estrada é asfaltada na regido, ela provoca uma valorizacdo da terra e uma

corrida para a ocupacgdo ilegal de suas margens. Para coibir esse processo é

preciso um choque de governanca, com combate ao crime organizado de


https://oglobo.globo.com/fotogalerias/desmatamento-queimadas-na-rodovia-br-319-23907922
https://br.pinterest.com/pin/569494315375358744/
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grilagem. Vilela et al. (2020)" calculou que o impacto sobre a floresta é de 20
quildmetros para cada lado, desconsiderando a abertura de estradas
secunddrias e tercidrias a partir das novas rodovias, o que atinge uma drea

ainda maior de desmatamento.

Figura 9 — Entroncamento da Transamazdénica (BR-230) com a BR-163 proximo a Santarém (PA), e

seus numerosos ramais em formato “espinha de peixe”.

A justificativa normalmente usada para levar tais projetos adiante é a
necessidade econdmica, como o escoamento de produtos e o fransito de bens,
e a social, ao permitir acesso mais facil a servicos pelas populagcdes locais. Mas
nem sempre a expectativa condiz com a entrega. Ao analisar varidveis como
estimativa de tradfego e investimento, entre outros fatores, Vilela et al. (2020)
conclui que 45% dos projetos previstos na Amazdnia como um todo custariam
mais para construir e manter do que os dividendos que poderiam gerar — na
Bolivia, esse indice chega a 85%. Assim, mesmo sem considerar os impactos

socioambientais, quase metade dos projetos € invidvel economicamente.

17 A andlise foi liderada por uma equipe do Conservation Strategy Fund (CSF), em
colaboracé&o com o Instituto de Pesquisa Ambiental da Amazoénia (IPAM) e a Fundacién para la
Conservacion y Desarrollo Sustenible, e incluiu pesquisadores brasileiros, bolivianos, peruanos e
colombianos. O artigo foi publicado em 2020 na revista cientifica americana PNAS, da Academia
Nacional de Ciéncias dos Estados Unidos (https://www.pnas.org/content/117/13/7095#abstract-
2).



https://www.pnas.org/content/117/13/7095#abstract-2
https://www.pnas.org/content/117/13/7095#abstract-2

B  Obstéculos regulatérios ao fransporte multimodal

Portanto, entende-se que os estudos de viabilidade dos projetos devem
considerar, além das questdes intrinsecas ao transporte, as externalidades
positivas e negativas que eles causardo a sociedade, sendo as questoes

socioambientais de fundamental importancia.

Nesse sentido, a Confederacdo Nacional de Transportes — CNT (2019 p. 19)
recomenda a criacdo de uma regra de priorizacdo de investimentos publicos
em infraestrutura de transporte que contemple, entre outros, os seguintes pontos

relativos a cada projeto?:

l. Estd alinhado aos objetivos setoriqis? Se sim, adequa-se aos de
curto, médio ou longo prazos?

II. Contribui para o desenvolvimento do sistema de transporte com
beneficios potenciais para a promocdo da infegracdo modal?

Il Possui os estudos técnicos necessdrios para a sua avaliacdo mais

robusta?
V. Tem claros beneficios sociais?
V. J& foi proposto anteriormente e rejeitado? Se sim, houve

aprimoramentos desde a primeira submissdo?

VI. Jd foi incluido no orcamento publico, mas ndo obteve aportes?

VIl.  Abrange mais de uma Unidade da Federacdo?

VIIl.  Exige procedimentos de desapropriacdo?

IX. Afetard algum patrimdnio cultural ou alguma drea de protecdo
ambiental?

X. Os recursos disponiveis ou previstos no orcamento sdo capazes de

atender as necessidades de aportes no projeto durante todo o
periodo de execucdo previsto?
A auditoria do TCU sobre o transporte multimodal jd havia destacado a
importancia da navegacdo interior e da cabotagem no planejamento logistico
nacional. Em sintonia com essa determinacdo, ndo se pode olvidar que o bem-

estar social € um dos objetivos do planejamento infegrado dos transportes, assim

20 Baseado no sistema canadense de selecdo de projetos que envolvam construcdo de
obras em drea urbana.
http://www.forms.ssb.gov.on.ca/mbs/ssb/forms/ssbforms.nsf/FormDetail2OpenForm&ACT=RDR&T
AB=PROFILE&SRCH=&ENV=WWE&TIT=&NO=021-0500E



http://www.forms.ssb.gov.on.ca/mbs/ssb/forms/ssbforms.nsf/FormDetail?OpenForm&ACT=RDR&TAB=PROFILE&SRCH=&ENV=WWE&TIT=&NO=021-0500E
http://www.forms.ssb.gov.on.ca/mbs/ssb/forms/ssbforms.nsf/FormDetail?OpenForm&ACT=RDR&TAB=PROFILE&SRCH=&ENV=WWE&TIT=&NO=021-0500E
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como a competitividade do pais, o desenvolvimento regional e a integracdo

nacional.

Assim, considerando que as rodovias na Amazénia sdo pouco sustentaveis
economicamente e geram grandes perdas socioambientais, entende-se que 0s
indicadores do PNL 2035 deveriam sopesar questdes como as dificuldades de
licenciamento ambiental e as pendéncias de componentes indigenas que

podem impedir o avanco dos projetos levantados.

Fatores como “atendimento ds demandas de defesa e seguranca nacional”,
que calcula o tempo médio de deslocamento pelo modal rodovidrio,
ganharam relevancia no PNL 2035, enquanto os impactos da valorizacdo e das
disputas de terras nas cercanias das rodovias foram minimizados. O viés que
orientou as acdes governamentais no século passado — conectar pontos
remotos na regido amazdnica por meio de estradas, sob a égide do
desenvolvimento econdmico e da facilidade de acesso a servicos para a
populacdo — pode ser atualizado, valorizando o uso e a integracdo de outros
modais de transporte, mormente fazendo uso do grande potencial hidrovidrio

presente na regido.

Assim, considerando-se o alto custo de implantacdo de intervencdes no modo
hidrovidrio, como salientado pela EPL, alicdo ao baixo potencial de
investimento publico pelo Governo Federal, € salutar a busca pelo
estabelecimento de parcerias com a iniciativa privada de modo a alavancar
esses projetos. Certamente tais necessidades e oportunidades estardo presentes
no plano hidrovidrio, no qual a Antag terd um papel relevante, dada sua

competéncia legal, atribuida por sua Lei de criagcdo.
Lei n°® 10.233pelos incisos Il e XXV do art. 27 da Lei 10.233/01:

Il - propor ao Ministério dos Transportes o plano geral de outorgas de exploracdo
da infraestrutura aquavidria e de prestacdo de servicos de transporte

aguavidrio;

XXV - celebrar atos de outorga de concessdo para a exploracdo da

infraestrutura aquavidria, gerindo e fiscalizando os respectivos contratos e

demais instrumentos administrativos;
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A combinacdo de modos de transporte constitui uma atividade de existéncia
secular, mas foi na segunda metade do século XX, com o advento da
conteinerizacdo, que passou a ser efetuada em grande escala, ganhando
nova dimensdo no comércio internacional. J& o fransporte multimodal, que é
caracterizado pela integracdo de diversas prestacdes (combinacdo de dois ou
mais modos de fransporte distintos) numa obrigacdo Unica, onde o
fransportador multimodal € o Unico responsdvel por toda a operacdo de

fransporte, possui um histérico mais recente e uso menos difundido.

Diversas sdo as razdes que podem levar & opcdo por essa forma de
contratacdo. No confrato de transporte multimodal, o fransportador
multimodal ficard encarregado, em principio, de providenciar o
armazenamento dos bens entre os diferentes segmentos. As vantagens juridicas
transparecem na possibilidade de emissdo de um documento Unico de
tfransporte, ultfrapassando os problemas emergentes da multiplicidade de
documentos emitidos por diversos tfransportadores e facilitando a aquisicdo de

créditos documentdrios junto de instituicoes bancdrias.

Além disso, a opcdo pela celebracdo do contrato de transporte multimodal tem
também repercussdes no regime da responsabilidade, na medida em que o
fransportador multimodal assume a responsabilidade por toda a operacdo de

fransporte, independentemente do segmento em que o dano tenha ocorrido.

Diversamente, se o embarcador confratar diversos transportadores — cada um
para efetuar a viagem em cada modo - terd de lidar com as dificuldades
advenientes das situacdes em que a mercadoria se danifique durante a
operacdo de transporte. Especialmente se ndo for possivel provar em que fase
ocorreu o dano, os transportadores fardo tudo o que estd ao seu alcance para

afastar a responsabilidade, o que poderd levar a que a responsabilidade fique

a cargo de uma seguradora ou, no limite, a que o lesado ndo seja ressarcido
(VITTO, 2016 p.18).



B  Obstéculos regulatérios ao fransporte multimodal

O transporte multimodal constitui  uma alternativa  valiosa para o
desenvolvimento do comércio internacional. Assim, a andlise da sua arquitetura
juridica é de grande importdncia no mercado dos transportes. O
reconhecimento da importéncia dessa forma de contratacdo levou d juncdo
de esforcos com o intuito de criar uma convencdo internacional sobre a
matéria. Isso resultou na elaboracdo da Convencdo de Genebra de 1980, que
ndo obstante ndo ter entrado em vigor, constitui um instrumento de elevada
importancia, servindo de modelo para vdarios regimes que se encontram em

vigor.

O atual panorama legal cria problemas de incerteza juridica no que concerne
a determinacdo do regime de responsabilidade aplicdvel do transportador
multimodal. SGo variadas as questoes que a esse respeito se levantam e as quais
ndo existe ainda uma resposta uniforme e pacifica entre a comunidade
internacional. Quanto a responsabilizacdo, a tendéncia vai no sentido da
aplicagcdo do regime unimodal correspondente a fase em que ocorreu o dano.
Porém, quando o dano ndo € localizdvel, as divergéncias sobre esta matéria
avolumam-se, existindo uma diversidade de solucdes, que dependem do

instrumento aplicavel.

A falta de um regime internacional em vigor leva a que os
fribunais tenham de convocar outras fontfes, tais como as
convencodes internacionais unimodais, algumas leis nacionais,
formuldrios internacionais e o pactuado pelas partes no
confrato. Oferece, por isso, especiais dificuldades a
determinacdo do regime aplicdvel d responsabilidade do
fransportador multimodal, que, atenta esta realidade, varia
naturalimente de caso para caso, sendo determinantes as

circunst@ncias do caso concreto (VITTO, 2016 p.11).

Nesse contexto, aumenta-se a aplicabilidade dos usos e costumes (lex
mercatdria) nos litigios relativos aos contratos internacionais, fanto em sede de
contencioso estatal como na arbitragem. (OCTAVIANO MARTINS, 2013 p.62).

Assim, 0s usos e prdticas civis e comerciais assumem grande importdncia no

ambito de regulacdo contfratual. A repeticdo constante de determinadas
acoes observadas pelos individuos ao longo do tempo solidifica-se como ato

juridicamente reconhecivel. Assim, para viabilizar a solu¢cdo dos impasses no
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fransporte multimodal advieram a celebracdo de acordos sub-regionais e a
criacdo de regras modelo sobre os documentos de transporte multimodal, com
destaque para as Regras UNCTAD/ICC de 1992.

As Regras UNCTAD/ICC de 1992 sao fruto da cooperacdo entre a Conferéncia
das Nagdes Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD - United
Nations Conference on Trade and Development) e a Cdmara de Comércio
Internacional (ICC - Infernational Chamber of Commerce). Elas foram
elaboradas com o propdsito de produzir um documento comercial aceitdvel,
baseado na prdatica corrente. Buscou-se, assim, criar “Regras uniformes para

documentos de transporte multimodal”.

Quanto ao dmbito material de aplicacdo, elas disciplinam essencialmente
questoes de responsabilidade e de documentacdo. De certa forma, atenuam
o rigor imposto pela Convencdo de Genebra de 1980, recorrendo a alguns
critérios estabelecidos pelas Regras de Haia-Visby?! no que se refere ao
transporte maritimo (VITTO, 2016 p.79).

A adocdo das Regras UNCTAD/ICC de 1992 foi impulsionada pela incorporacdo
de seu conteudo nos modelos de documentos de fransporte da FIATA -
International Federation of Freight Forwarders e da BIMCO - Baltic and
International Maritime Council. Assim, foram produzidos modelos de contratos
padrdo, cuja utilizacdo depende de sua insercdo a contratacdo do transporte

multimodal, que se tornaram referéncias mundialmente aceitas.

Em ftermos de responsabilidade, a citada regra dispde que o transportador
multimodal é responsdvel pela perda, avaria ou atraso na entrega das
mercadorias, se for decorrente de evento que ocorra durante o periodo em que
a carga esteja em sua responsabilidade. Mas hd uma cldusula de exoneracdo

de responsabilidade se ele provar que ndo ser causador de falta ou negligéncia.

Além disso, na esteira da Convencdo de Genebra, de 1980, o montante dos
limites de responsabilidade do transportador multimodal variam consoante a

insercdo ou ndo de fase maritima no transporte multimodal. Para as situacoes

2! As Regras de Haia-Visby possuem a caracteristica de serem mais favoraveis ao transportador.
Elas preveem que o transportador podera se exonerar da responsabilidade por culpa sempre que provar
que os danos a carga se produziram por alguma das causas reguladas pela Convencao, no total de 17.
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que integrem o transporte maritimo foi estabelecido um limite mais reduzido.
(VITTO, 2016 p. 80 € 81)

No &dmbito do Mercosul, os paises membros assinaram, em 30 de dezembro de
1994, em Montevidéu, o “"Acordo de Alcance Parcial para a Facilitacdo do
Transporte Multimodal de Mercadorias, enfre Brasil, Argentina, Paraguai e
Uruguai”. Esse acordo foi promulgado no Brasil pelo Decreto n® 1.563/1995. Cabe
ressaltar que a lei brasileira de transporte multimodal (Lei n° 9.611/98) seque os

ditames desse acordo que a precedeu.

Cabe, ainda, fazer alusdo as Regras de Roterdd que, inovando, preveem, no
artigo 20.°, uma responsabilidade soliddria entre o transportador e (apenas) a
parte executante maritima — maritime performing partie — deixando de fora
outros agentes que o transportador contrate para a execucdo da operacdo
material de transporte noutras fases. Em sentido semelhante, o artigo 19.° do
Acordo Mercosul estabelece a responsabilidade soliddria entre o transportador
efetivo e o transportador multimodal para as situacdes em que o dano seja
suscetivel de ser identificado (VITTO, 2016 p.48).

Apesar de todos os avancos na busca de normatizacdo e padronizacdo de
entendimentos relativos ao transporte multimodal, ainda hd lacunas legislativas
e jurisprudenciais, gerando litigios e inseguranca juridica. O crescimento de
importéncia dessa forma de contratacdo de transporte indica a necessidade

de amadurecimento regulatério, conforme destaca Vitto (2016):

Contudo, a situacdo atual é insatisfatdria, sendo o presente
sistema insuficiente e ineficiente para aresolucdo dos problemas
no que a responsabilidade do transportador multimodal diz
respeito, requerendo-se uma mudanca de fundo que possa
levar a criacdo de um sistema mais uniforme e a uma maior

seguranca juridica (VITTO, 2016 p.12).

O contrato de transporte multimodal é celebrado entre um embarcador
(também denominado expedidor, remetente ou carregador) e um operador de

transporte multimodal. Tal como no contrato de transporte unimodal, o ndcleo
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da prestacdo contratual reside na obrigacdo assumida pelo transportador de
deslocamento das mercadorias do local acordado ao ponto de destino e a
subsequente entrega ao destinatdrio (consignatdrio, recebedor, consignee ou

receiver), no mesmo estado de conservacdo em que as recebeu.

Ndo obstante a participacdo de multiplos sujeitos ao longo de toda a operacdo
de transporte multimodal, verifica-se uma conciliacdo de funcdes entre os varios
intervenientes, estando todos ligados por um objetivo comum: o translado

incélume da mercadoria de um local para outro.

Considerando as analogias com o direito maritimo, o contrato de transporte
multimodal de mercadorias € alvo de divergéncias tedricas. Assim como no
contrato de transporte maritimo, as teorias divergem quanto a considerar
apenas o operador de transporte multimodal e o embarcador como partes do
contrato ou a incluir o destinatdrio como contratante. (OCTAVIANO MARTINS,
2015 p.493)

Independentemente da posicGo que se adote quanto &
discussdo existente em torno da natureza juridica do contrato de
fransporte multimodal de mercadorias, ndo pode duvidar-se da
posicGo nuclear que aqui assumem o carregador, ©
transportador multimodal e o destinatdrio. SGo, pois, estes os
intervenientes principais, embora, como melhor veremos, haja,
na maior parte das vezes, uma teia complexa de sujeitos
envolvidos (VITTO, 2016 p.29).

A figura do embarcador é imbuida, desde logo, de grande importéncia, uma
vez que marca o inicio da operacdo de transporte. Desde logo, o embarcador
assume a obrigacdo de entregar as mercadorias ao operador de transporte
multimodal, marcando o inicio da vigéncia do contrato por meio do
recebimento do conhecimento de embarque. Ele tem ainda a seu cargo oufras
obrigacdes: a entrega de todos os documentos inerentes & mercadoria; a
obrigacdo de descricdo da mercadoria — que assume um papel muito

importante na medida em que serd responsdvel perante o tfransportador pelos

danos resultantes das omissdes ou incorrecoes de elementos necessdrios G

descricdo da mercadoria; e a obrigacdo de pagar o preco de fransporte. Em
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contrapartida, obtém o direito de disposicdo e o direito de deslocacdo das

mercadorias no mesmo estado de conservacdo em que as recebeu.

Por seu turno, o operador de fransporte multimodal assume contratualmente a
obrigacdo de deslocamento das mercadorias — no mesmo estado de
conservacdo em que as recebeu — e de entrega no local de destino. Como
confrapartida das obrigacdes assumidas adquire o direito a auferir uma
prestacdo pecunidria pelo cumprimento da prestacdo a que se encontra
adstrito, designada frete. Ressalta-se que o operador de transporte multimodal
constitui uma figura contratual que nasce com o contrato de transporte
multimodal. Surge definida de modo consensual em vdarios instrumentos legais
(VITTO, 2016 p. 28 e 29).

O destinatario vem definido no n° 6 do artigo 1° das Regras UNCTAD/ICC de
1992 como a pessoa a quem devem ser enfregues as mercadorias
transportadas. Este adquire o direito d entrega da mercadoria transportada e o

direito de disposicdo.

A complexidade da operacdo de fransporte tem, ainda, repercussdes no
planejomento da operacdo, sendo necessdrio recorrer a um profissional
especializado para que este viabilize a articulacdo entre os diversos modos de
tfransporte e intervenientes envolvidos, explicitando-se, nessa etapa, a grande

importéncia da figura do fransitdrio.

O transitdrio comumente referido como “o arquiteto do
transporte”, constitui uma figura de elevado relevo no d&mbito do
direito dos fransportes, e o confrato de transporte multimodal
ndo é excecdo. Muito pelo contrdrio, "O campo de atuacdo
privilegiado de atuacdo daquele intermedidrio dos transportes
€ o transporte multimodal”. As maiores exigéncias de logistica e
organizacdo associadas ao grande nimero de intervenientes
envolvidos forna toda a operacdo particularmente complexa
no transporte multimodal, pelo que o recurso d figura do

transitdrio afigura-se particularmente Util (VITTO, 2016 p.33).

Com o intuito de uniformizar as regras sobre o regime juridico aplicdvel ao
transitdrio, a FIATA aprovou, em 1996, um conjunto de regras — as denominadas

FIATA Model Rules on Freight-forwarding services. Nestas Regras, a
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responsabilidade do transitdrio parte da divisdo inglesa entre agente e principal
— no primeiro caso o transitdrio apenas é responsdavel relativamente aos servicos
confratados, ndo assumindo a responsabilidade pelos atos de terceiros,
enquanto na segunda situacdo responde pelos servicos realizados por terceiros
contfratados (VITTO, 2016 p.37).

A figura do transitdrio ndo se confunde, no entanto, com a de transportador
multimodal ou com a de operador de transporte multimodal — é verdade que
tanto o operador de transporte multimodal como o transitdrio assumem fungoes
logisticas, de planejamento e de coordenacdo da operacdo de transporte.
Porém, o foco principal do operador de transporte multimodal encontra-se na
deslocacdo das mercadorias, enquanto o foco principal do tfransitdrio, por
regra, encontra-se na obrigacdo de celebracdo de contratos de transporte e
organizacdo da operacdo de fransporte. O que se pode verificar, como alias
tem vindo a ocorrer, é a situacdo do transitdrio assumir contratualmente as
funcdes de transportador multimodal, sendo-lhe consequentemente aplicdvel

o regime de responsabilidade correspondente (VITTO, 2016 p.41).

Outro interveniente do transporte multimodal, cuja origem estd no direito
maritimo, € o transportador maritimo ndo operador de navios (NVOCC - Non-
Vessel Operating Common Carrier). Considerado um “transportador
contratual”??, se diferencia do transitdrio stricto senso por emitir seu proprio
conhecimento de embarque. Em geral ele é procurado por comerciantes que
possuem pequenos lotes a serem transportados e que ndo encontram
facilidades para seus embarques. Ele € o responsdvel pela unitizacdo das
cargas fracionadas e pela viabilizacdo logistica do transporte maritimo,
assumindo por vezes a responsabilidade de contratar o transporte por outros

modais.

[O NVOCC] costuma ter um acordo com o armador de compra
de espaco em nUmeros de contéineres, que é realizado através
de contratos de frete. Os contratos ndo costumam especificar

0os navios ou quantidade de contéineres por embarcacdo,

22 A posicdo intermedidria do NVOCC ¢ assim definida na Resolucdo-Antag n® 18/2017:
Art. 2°, Pardgrafo Unico. “Para efeitos desta norma, o transportador maritimo ndo operador de
navios - NVOCC - é considerado como usudrio perante o transportador maritimo efetivo, e como
fransportador, perante o usudrio final do servico de transporte prestado”.
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podendo estabelecer quantidades minimas e mdximas, para
que ambos tenham garanfia de espaco e fransporte
(GILBERTONI, 2005 p. 123).

Tendo por base as caracteristicas especificas do contrato de transporte
multimodal, importa distingui-lo de outros modelos contratuais préoximos. A
andlise casuistica assume neste contexto elevada importdncia. Conforme
adverte Vitto (2016 p.49), “serd a partir do caso concreto que se conseguird

retirar indicios que confirmem cada uma das modalidades de transporte”.

Ressalta-se que boa parte dos pardmetros utilizados para balizar as espécies de
transporte plural, de forma comparativa ao transporte multimodal, t€m como
referencial a Convencdo de Montreal de 1999, que unifica certas regras
relativas ao fransporte aéreo internacional, e a Convencdo relativa ao contrato
de fransporte internacional de mercadorias por estrada (CMR), concluida em
Genebra (1956).

Inicialmente é necessdrio identificar que é considerado como unimodal ou
simples o fransporte que usa um Unico modal ou se sujeita a Unico regime de
responsabilizacdo. Mesmo que recorra a utilizacdo de mais de um modal de
tfransporte, ele distingue-se do fransporte multimodal porque o transporte
realizado em outros modais & considerado “transporte acessério”. Neste caso,
o transporte acessério existe para auxiliar o transporte principal, ndo tendo

autonomia prépria e se sujeitando ao regime do modo de transporte principal?.

Também é considerado unimodal o transporte sobreposto “Roll-on/roll-off”, que
ocorre quando o veiculo que transporta a mercadoria é carregado noutro
modo de fransporte, sem descarregamento da carga. Esta modalidade de
transporte plural encontra referéncia no artigo 2° inciso 1 da CMR?4. Assim,

supondo que ocorra um dano a carga durante o transporte do caminhdo em

23 Para exemplificar pode ser utilizado o disposto no art. 18, inciso 4 da Convencdo de
Montreal de 1999, onde temos que, se ocorrer uma avaria, perda ou afraso na entrega das
mercadorias no momento de uma operacdo de carga ou descarga efetuada por um modo de
transporte diverso do aéreo, se essa operacdo tiver sido realizada durante o periodo do contrato
de transporte aéreo, o regime previsto nessa Convencdo serd aplicdvel as operacdes acessorias.
(VITTO, 2016 p.50)

24 CMR - Convencdo relativa ao contrato de transporte internacional de mercadorias,
artigo 1: “1. Se o veiculo que contém as mercadorias for transportado, em parte do percurso, por
mar, caminho de ferro, via navegavel interior ou pelo ar, e as mercadorias, salvo se forem
aplicdveis as disposicées do artigo 14, dele ndo forem descarregadas, a presente Convencdo
aplicar-se-d, no entanto, ao conjunto do transporte. [...]"
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uma navegacdo de travessia. Na medida em que a mercadoria se encontra
dentro de um veiculo ndo aquavidrio e ndo existiu desunitizacdo da carga, terd

aplicacdo o regime da CMR.

Por outro lado, o transporte sucessivo ou cumulativo envolve a participacdo de
vdrios transportadores sucessivos. Nesta medida, assim como no transporte
multimodal, estamos perante uma situacdo de um fransporte complexo por
contraposicdo ao tfransporte simples, no qual intervém um Unico transportador.
Sem prejuizo da pluralidade de transportadores, a operacdo de transporte é
unitdria j& que todos os operadores intervenientes se vinculam a um mesmo

contrato.

Este tipo contratual apresenta semelhancas com os elementos do tipo do
confrato de transporte multimodal, pois em ambas as modalidades de
fransporte existe um Unico contrato e uma operacdo de transporte. No entanto,
no transporte sucessivo cada um dos transportadores assume a obrigacdo de
uma ou mais fases do percurso integral, enquanto no transporte multimodal um
Unico sujeito assume a obrigacdo global de deslocacdo das mercadorias, sem

prejuizo de recorrer aos servicos de terceiros.

No que diz respeito d imputacdo da responsabilidade no transporte sucessivo —
salvo estipulacdo em contrdrio — hd com um regime de responsabilidade
soliddria, ou seja, cada um dos tfransportadores assume a responsabilidade pela
execucdo do transporte total. No transporte multimodal, o operador de
transporte multimodal € o Unico responsdvel, sem prejuizo da existéncia de

vdarios transportes efetivos (VITTO, 2016 p.50).

J& o transporte segmentado ocorre quando o embarcador, diretamente ou
através de um intermedidrio, celebra vdrios contratos de transporte -
independentes enfre si— para cada segmento do trajeto e, consequentemente,
cada tfransportador serd responsdvel pelo seu trecho. Também neste caso a
operacdo de fransporte encontra-se fracionada em vdrias prestacoes,
inexistindo uma operacdo unitdria ou um Unico responsdvel por toda a
operacdo material de transporte, o que o diferencia do fipo contratual

multimodal.
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Considerando que as relacdes estabelecidas para a execucdo do contfrato de
fransporte multimodal se revestem elevada complexidade, por depender de
diversas operacoes, € natural que o transportador multimodal ndo disponha de
todos 0s meios necessdrios para realizar a obrigacdo a que se enconira
contfratualmente adstrito. Portanto, no fransporte multimodal, € frequente o
recurso 4 subcontratacdo - parcial ou integral — para cumprimento das
obrigacdes contratualmente assumidas. Nesse caso a operacdo € identificada

como subtransporte.

Verifica-se nesta situacdo a existéncia de vdrios contratos para viabilizar o
transporte multimodal. O confrato base € celebrado entre o embarcador e o
fransportador contratual e, a partir disso, para a realizacdo da operacdo
material, sdo celebrados outros contratos com os transportadores efetivos
(actual carrier), também designados subtransportadores. A criacdo de novos
vinculos juridicos — entre o transportador contratual e o(s) subtransportador(es) —
ndo afeta a qualidade origindria do operador de transportes multimodal no
contrato base, que continuard a responder perante o embarcador em caso de

descumprimento contratual (VITTO, 2016 p.52).

Por fim, hd também o transporte com reexpedicdo, em que é celebrado um
confrato base — enfre o embarcador e o fransportador —, e posteriormente o
tfransportador celebra um novo confrato de transporte, em nome do

embarcador, com um outro transportador — confrato derivado.

A primeira vista, a configuracdo assumida por esta modalidade apresenta
fracos semelhantes s apresentadas para o subtransporte, visto que em ambas
as situacoes existe um contrato base e um derivado. Contudo, as funcoes
assumidas pelo transportador no transporte com reexpedicdo divergem das
funcdes assumidas pelo transportador no subtransporte, pois nesta modalidade

o transportador atua por conta propria.

Estamos, assim, perante uma figura hibrida, em que o transportador assume
funcdes de transportador para um segmento do percurso global e funcdes de

indole logistica, obrigando-se a celebrar um ou mais contratos de fransporte

relativos a percursos parciais que completem aquele primeiro, por conta do
embarcador, respondendo unicamente pelos danos advenientes da parte

inicial do trajeto.
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Esta modalidade n&o se confunde com o transporte multimodal. E verdade que
o transportador multimodal assume para além da obrigacdo de tfransporte das
mercadorias obrigacdes logisticas de planejomento da operacdo de
fransporte, mas o fransportador multimodal é responsdvel por toda a operacdo
de transporte e ndo apenas por um segmento especifico - como sucede no

tfransporte com reexpedicdo.

Em virtude dos aspectos abordados, verifica-se a heterogeneidade que a
operacdo que utiliza mais de um modal para se concretizar pode atingir em
relacdo ao fransporte em geral. Com maior ou menor grau de complexidade,
a contratacdo do transporte inter ou multimodal caracteriza-se pela integracdo
de vdarias fases distintas de transporte, operacdes materiais que antecedem e
sucedem tais fases e vdrios vinculos juridicos distintos, que se traduzem em
multiplos infervenientes e fransferéncias de responsabilidades. Conforme
apontado por Vitto (2016, p.43), “pode mesmo dizer-se que é no transporte
multimodal que a complexidade das relacdes juridicas atinge o seu ‘grau

madximo' no seio do direito dos transportes”.

Ndo € o fransporte de qualquer carga que justifica a utilizacdo de mais de um
modal de fransportes. Para que uma operacdo multimodal tenha éxito, ela

deve obedecer a algumas condicdes como:

e DistGncia — a distdncia total da origem ao destino da carga deve
ser tal que o permita compensar o custo do transbordo ou a
transferéncia da carga;

e Volume da carga - o volume a ser transportado deverd ser

compativel com as caracteristicas dos modos utilizados e a
capacidade dos veiculos empregados;

e Fluxo da carga — um fluxo regular de cargas favorece e facilita a

formacdo da operacdo multimodal.
Além disso, convém destacar que o contéiner é o “motor” da multimodalidade.

A tecnologia de unitizacdo das cargas permitiu a multimodalidade ganhar
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escala, especialmente com o ganho de eficiéncia dos portos na transicdo do
modal aquavidrio ao terrestre e vice-versa. Nesse sentfido, a andlise da
demanda por fransportes de cargas gerais conteinerizdveis adquire especial

relevancia.

Ao averiguar as relacdes estruturais que determinam a demanda derivada de
transporte, verifica-se que as matrizes de origem e destino das cargas no Brasil
possuem uma forte concentracdo, tanto na oferta (producdo) quanto na
aquisicdo (mercado consumidor). Além disso, em relacdo ao fransporte
internacional de contéineres, os principais locais de producdo e de consumo
estdo préoximos da costa, ndo se justificando a priori 0 uso de mais de um modal

para acessar os portos.

Segundo Castro et al. (1999 p.353), a maioria das exportacdes e importacoes é
realizada por um pequeno nUmero de estados, basicamente concentrados em
duas das cinco macrorregides nas quais se divide o territdério nacional. Poucos
também sdo os estados que apresentaram superdvit na balanca comercial

interestadual, a grande maioria registra déficit.

Assim, o Brasil possui uma significativa concentracdo espacial da atividade
econdmica, evidenciada pelo fato de que aproximadamente 75% do PIB
brasileiro?s estd circunscrito em um raio de apenas 200 quildmetros de disténcia
da grande SGo Paulo (maior regido metropolitana brasileira, que concentra

quase 10% da populacdo do pais).

Ressalta-se que o fransporte de cabotagem somente € atrativo para disténcias
superiores a 1.500 km e que o modal ferrovidrio comeca a ser vantajoso a partir
de 500 a 750 km, conforme estudo do Banco Mundial (Banco Mundial apud TCU,
2011). Portanto, em distancias inferiores a 500km o modal rodovidrio € a opcdo
mais racional, em especial para o transporte de mercadorias de alto valor
agregado. Nesse sentfido, apesar de suas dimensdes contfinentais, a maior parte
da demanda de transporte de mercadorias brasileiras tende mesmo a ser
atendida pelo modal rodovidrio, em decorréncia direta da concentracdo da

atividade econémica do pais.

25 Foi considerado o PIB dos estados cuja capital estivesse dentro do circulo, com dados
do IBGE (2016).
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Essa constatacdo também pode ser confiirmada pela andlise do PIB industrial
dos municipios. Dos quinze municipios com produc¢do industrial acima de 10
bilhdes de reais, apenas trés estdo fora do limite de 500 km da regido
metropolitana de Sdo Paulo. Ainda assim, um deles, o municipio de Altamira -
PA, tem a alta producdo industrial decorrente da usina hidrelétrica de Belo
Monte, ndo criando demanda por transporte, e outro & Campos dos
Goytacazes — RJ, que estd muito proximo do limite estipulado. O tferceiro
municipio citado € Manaus — AM, que realmente possui uma forte demanda por

tfransporte de cabotagem, por conta da producdo industrial da zona franca.

N
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Figura 10 — Distribuicdo da producdo industrial e do consumo no territério brasileiro. Fonte:
Elaboracdo GDE/Antaqg, com dados do IBGE (PIB Industrial, 2017; e Densidade Populacional,
2019).

Enfretanto, apesar da expressiva concentracdo da cadeia produtiva (industrias

de base e de transformacdo) em uma relativa pequena drea geogrdfica, hd
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densidade populacional em outras dreas, especialmente ao longo do litoral do
nordeste, justificando a formagdo de lotes e volume de carga para a realizacdo
de ftransporte regular de cabotagem. Essas condicdées geoecondmicas
resultaram em desbalanceamento da ocupacdo dos navios, conforme o
senfido da viagem, mas ndo impediram que a cabotagem de contéineres se

tornasse um exemplo bem-sucedido do uso de transporte multimodal.

Segundo a Associacdo Brasileira de Cabotagem — ABAC%, a cabotagem de
contéineres s se desenvolveu no Brasil a partir do momento em que as
Empresas Brasileiras de Navegacdo — EBN passaram a oferecer o servico porta-
a-porta, por meio de um Unico contrato, para competir com o transporte
rodovidrio. Atualmente, todo armador de cabotagem de carga conteinerizada
precisa ser multimodal. Ainda segundo a ABAC, aproximadamente 90% dos
conhecimentos de transporte eletrénicos de contéineres emitidos no Brasil na

cabotagem sdo multimodais.

Enfretanto, diversos outros fatores dificultam a ampliacdo do uso do transporte
multimodal no pais. Questdoes como infraestrutura vidria disponivel, existéncia de
estacdes de transbordo, excesso de burocracia e dificuldades fiscais sempre se

destacam na andlise dos entraves ao transporte multimodal.

Em 2014 a ANTT realizou uma pesquisa sobre a percepcdo dos OTM acerca do
transporte multimodal. Para tanto foi elaborado um questiondrio contendo 13
questoes, abertas e fechadas, baseadas nos estudos realizados pela ANTT entre
0s anos de 2008 e 2009. O numero de entrevistados foi baseado no cadastro de
OTM habilitados pela Agéncia, em setembro de 2011, totalizando 406
operadores, dentre os quais foram contatados 244 (60%) e desse montante, 90

(22%) responderam aos questiondrios.

26 ABAC (2019) - Entraves ao Transporte Multimodal, apresentacdo elaborada pelos
armadores de cabotagem de carga conteinerizada.
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Legenda:

Peso 1= nio dificulta

Peso 2= dificulta fracamente
Peso 3= dificulta moderadamente
Peso 4= dificulta fortemente

Peso 5= dificulta completamente

™ var | = problemas de infraestrutura vidria (ferrovia, rodovia, hidrovias e dutovias);
B yar2 = problemas de infraestrutura nos terminais (portos, postos fiscais de fronteira etc);

¥ var 3 = falta de terminais intermodais para o transbordo das mercadorias;

My ar 4 = falta de interesse das empresas que operam outros modos de transporte em criar parcerias operacionais;

®'var 5 = barreiras burocraticas na operagdo multimodal;

™ var 6 = dificuldades em relacdo a contratagdo do seguro;

= var 7 = dificuldades na compensagio de créditos de ICMS;

™ var 8 = falta de tecnologia (da informagdo, equipamentos de transbordo, capacidade e velocidade dos veiculos ete.);

var 9 = resisténcia dos clientes a utilizagdo de um novo modo de transporte.
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HVarl 3% 1% 8% 29% 23% 36%
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W Var3 2% 7% 11% 23% 22% 34%
W Var 4 5% 8% 19% 20% 13% 34%
mVar5s 6% 1% 16% 20% 23% 34%
W Varb 10% 9% 17% 14% 13% 37%
mVar7 7% 9% 14% 14% 19% 37%
mVar 8 4% 11% 17% 14% 18% 36%
Var9 12% 18% 16% 10% 8% 37%

Figura 11 - Dificuldades & prestacdo do tfransporte multimodal de cargas. Fonte: ANTT (2014) p.
26 - figura 13.

Na andlise dos dados apresentados um fator chama atencdo, a maior parte
dos respondentes ndo quis manifestar a opinido ou Nndo possui opinido formada

sobre as dificuldades na prestacdo do servico de transporte multimodal. Em

cada uma das varidveis, ao menos um terco dos OTM ndo sabe ou ndo

respondeu a questdo. Diante do desinteresse ou até desconhecimento dos
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possiveis prestadores do servico, € natfural deduzir que os clientes fambém

desconhecam essa alternativa logistica para o transporte de suas mercadorias.

Entre as varidveis consideradas impeditivas para a realizacdo do fransporte
multimodal (dificulta completamente), frés se destacaram: var.1 - problemas de
infraestrutura vidria (23%); var. 3 - falta de terminais de transbordo (22%); e var. 5

— barreiras burocraticas (23%).

As barreiras burocrdticas j& foram objeto do estudo da ANTT (2011), em parceria
com a Universidade de Brasilia — UnB, intfitulado: “Identificacdo de Entraves
Burocrdticos e Exigéncias Legais e Tributdrias e Recomendacdes de Acdes de
Racionalizagdo para o Desenvolvimento da Multimodalidade no Pais”. Este
estudo apresentou o diagndstico dos impedimentos burocraticos e tributdrios &

operacdo multimodal.

Segundo ANTT (2011 p. 158), os principais entraves ao transporte multimodal
estavam relacionados a aspectos institucionais, burocrdticos, securitdrio e

tributdrios, sendo resumidos da seguinfe forma:

e Auséncia de uma politica nacional de transportes;

e Conflito dos conceitos de operacdo de fransporte intermodal e
multimodal de cargas;

e Problemas na internalizacdo do Acordo de Alcance Parcial nos paises
membros;

e Falta de uniformidade na legislacdo multimodal;

e A ndo operacionalidade do conhecimento de transporte multimodal;

e O excesso ou duplicidade de documentos;

e Ndo reconhecimento do OTM pela Secretaria da Receita Federal e pelo
Banco Central;

e Dificuldades na confratacdo do seguro;

e Enfraves tributdrios, principalmente com relagdo ao ICMS.

O Achado 3 da auditoria do TCU (2020) aponta que o excesso de burocracia

cria desincentivos ao uso infegrado dos modos de transporte no Brasil. Esse
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problema é evidenciado pela necessidade do preenchimento de dados em
diversos sistemas, pela obrigatoriedade de impressdo em meio fisico de
documentos considerados elefrénicos e de seu porte junto com a mercadoria
fransportada, além da exigéncia de guarda posterior de todo esse material. Em
complementacdo, a falta de comunicacdo entre os sistemas de fiscalizacdo
nas diversas esferas do governo resulta na obrigatoriedade de preencher mais
de uma vez a mesma informacdo. Essas ineficiéncias e redundancias
representam custos, encarecendo as operacodes logisticas, com impacto

multiplicado no transporte multimodal.

Apesar dos avancos j& alcancados quanto & burocracia do transporte
multimodal, com destaque para a criacdo de documentos eletrénicos, o pais
ainda patina na tentativa de criar uma plataforma ou documento Unico de
fransporte. O desafio € ainda maior quando o tfransporte aquavidrio estd
inserido na operacdo, j& que o modal possui sistemas proprios (Sistema
Mercante e Porto sem Papel) e questdes fiscais especificas (AFRMM - Adicional
ao Frete para Renovacdo da Marinha Mercante). No diagrama abaixo é

possivel identificar as etapas burocraticas do transporte multimodal que utiliza a

cabotagem.
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Figura 12 — Fluxo documental do fransporte multimodal, com uso de cabotagem. Fonte:

Apresentacdo ABAC (2019) — Entraves do Transporte Multimodal.
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De uma forma simplificada serdo aqui detalhadas cada uma dessas etapas,
informando suas caracteristicas, documentacdes envolvidas e discussdes

acerca do tema.

O inicio do processo se dd com a emissdo da nota fiscal, que € um documento
obrigatdrio e deve ser emitida na compra e venda de quaisquer produtos ou
servicos. Esse documento registra detalhes sobre a transacdo e sobre os
impostos que foram e/ou serdo recolhidos. Atualmente, a nota fiscal pode ser
emitida pela internet (NF-e), facilitfando e agilizando os trémites entre os
emissores da nota e os érgdos publicos. Com isso o consumidor fambém passou

a ter um acesso mais répido as informacgodes.

A nota fiscal virtual possui um documento auxiliar, uma versdo impressa
conhecida como DANFE (Documento Auxiliar da Nota Fiscal Eletrénica). Esse
documento tem como funcdo facilitar o acesso as informacdes existentes na
NF-e. Contudo, ele ndo a substitui, servindo apenas para o frénsito da
mercadoria. Ou seja, ambos devem ser emitidos ou disponibilizados para os
demais participantes: o arquivo eletrénico da nota fiscal — eXtensible Markup

Language (XML); e o documento impresso.

Outra finalidade do DANFE & colher a assinatura da pessoa que recebe a
mercadoria na hora da entrega ou do servico prestado. Dessa maneira, ele

funciona como um comprovante fisico de que a operacdo foi realizada.

Assim que a mercadoria é entregue ao transportador € emitido o conhecimento
de embargue, também chamado de conhecimento de transporte. Ele possui
grande relev@ncia como instrumento contratual ou como evidéncia escrita do
contrato de transporte de mercadorias. Possui frés funcdes principais: recibo da
mercadoria entregue, representar o contrato de transporte e ser um titulo de
crédito. A emissdo desse documento marca o inicio da efetividade do contrato

de fransporte.

O conhecimento de tfransporte eletrénico (CT-e) € emitido e armazenado

apenas eletronicamente e equivale a uma nota fiscal de prestacdo de servico

de transporte de carga, realizada por qualquer modal (rodovidrio, aéreo,
ferrovidrio, hidrovidrio e dutovidrio). O CT-e precisa ser registrado/autorizado,

virtualmente, no site das Secretarias das Fazendas Estaduais (Sefaz) e estd sujeito
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a checagens em postos de fiscalizacdo. De acordo com a legislacdo nacional

vigente, o CT-e tem validade em todos os estados brasileiros.

No caso do transporte multimodal, € necessario emitir um Conhecimento de
Transporte Multimodal de Cargas (CTMC), regendo todo o processo, do
recebimento da carga até a enfrega ao destinatdrio final. Quando o OTM
contrata uma ou mais transportadoras para realizar o transporte, € preciso
informar esse tipo de servico na emissdo do CT-e, emitindo o documento do tipo
Servico Vinculado Multimodal (SVM). Assim, para cada modal utilizado € emitido

um CT-e, para posteriormente vinculd-los ao SVM.

Visando minimizar a burocracia e a emissdo de documentos redundantes, o
governo federal criou o Manifesto Eletrénico de Documentos Fiscais (MDF-e),
que permite ao fisco o acompanhamento de todas as operacdes comerciais.
O MDF-e centraliza o registro dos documentos fiscais, compilando
diversas informacdes em um sé lugar. Também é emitido e armazenado
digitalmente e € vdlido em ftodo o territério nacional. Com ele, € possivel

identificar detalhes sobre a carga e outras caracteristicas do tfransporte.

Entretanto, apesar de concentrar e padronizar as informacdes, o MDF-e exige
gue sejam prestadas informacodes detalhadas antes da saida da carga de sua
origem. No momento do cadastramento do transporte, deve ser informada
toda a operacdo logistica, com a identificacdo dos modos de fransporte
utilizados, dos transportadores e de seus respectivos veiculos. O Ajuste SINIEF n°
06/03 determina que o CTMC deva ser emitido antes do inicio da prestacdo do

servico de fransporte.

Além disso, é obrigatério constar no CTMC o local de inicio e de término do
fransporte e a identificacdo da empresa responsdvel por cada modo. No caso
dos veiculos, deve-se incluir a placa do veiculo trator, do reboque ou do
semirreboque, além da placa dos demais veiculos ou registro da embarcacdo,
quando houver. Sabe-se que tais informacdes sGo cruciais para se ter o controle
do fransporte de carga, enfretanto, dependem de um planejamento muito
preciso para que sejam apresentadas com tanta antecedéncia, tornando-se

um entrave para o transporte multimodal e cargas.
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Hd& varidveis que afetam a operacdo do transporte, entre elas a alteracdo de
um trecho do percurso por questdes de infraestrutura (vias interditadas,
manutencdo de veiculos, etc), mudanca de modo de fransporte, espaco
disponivel nas transportadoras subcontratadas para a movimentacdo da
carga, alteracdo contratual com as empresas, entre outras, que ndo tém como
serem previstas no inicio da operacdo. Ademais, o OTM tem que incluir o custo
dessas varidveis no valor final cobrado ao cliente, no ato do contrato,
baseando-se em estimativas. Nos casos em que é necessdrio fazer alteracoes,
alguns transportadores preferem fazer um “redespacho” a pagar os custos de

alteracdo no sistema.

Somente apds a emissdo de todos esses documentos € que a mercadoria pode
sair do seu local de origem. Porém, assim como a NF-e e o CT-e possuem
documentos auxiliares (DANFE e DACTE, respectivamente), o MDF-e também
possui um registro auxiliar, uma coépia fisica, que acompanha a mercadoria. Da
mesma forma, esse documento auxiliar também ndo substitui o documento
eletrénico (XML). A necessidade de fransitar com os trés documentos fisicos &
um confrassenso, jd que MDF-e foi criado como documento eletrénico Unico,

que agrega informacdes dos demais documentos.

Acerca da tributacdo, o Convénio ICMS n° 90/1989 do CONFAZ, em vigor,
determina que “no transporte intermodal o conhecimento de transporte serd
emitido pelo preco total do servico, devendo o imposto ser recolhido & unidade
da Federacdo onde se inicie a prestacdo do servico”. Nao obstante, o mesmo
convénio determinou que a cada inicio de modalidade serd emitido o
conhecimento de fransporte correspondente Qo servico a ser executado e,
para fins de apuracdo do imposto, serd lancado a débito, o conhecimento
infermodal e a crédito, o conhecimento emitido ao ensejo da realizacdo de

cada modalidade da prestacdo.

Além disso, hd uma polémica acerca da bitributacdo, com correntes

discordantes sobre sua cobranca na multimodalidade.

Verifica-se que ocorre bitributacdo no fransporte multimodal

qguando os servicos compreendidos na competéncia tributdria
dos municipios sdo embutidos no valor do contrato do OTM, pois

hd tributacdo pelo ISS e hd tributacdo das mesmas atividades
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como decorréncia dos servicos de fransportes. Ressalte-se que
alguns autores entendem que ndo hd bitributacdo nessa
situacdo, uma vez que o fato gerador do ISS e do ICMS sdo
diferentes, respectivamente, servicos correlatos ao transporte

multimodal e transporte propriamente dito (LISBOA, 2017 p. 101).

A possivel bitributacdo contribui com a intimidacdo dos potenciais OTM, os quais
perdem interesse na formalizacdo da atividade e habilitacdo perante a ANTT,
considerando a onerosidade do servico. Por vezes, eles simplesmente desistem
da atividade econdmica, por outras atuam apenas como despachantes ou

agentes de carga, evitando a aplicacdo da Lei 9.611/98.

Destaca-se também que o fransporte multimodal de cargas estd relacionado a
uma série de atividades acessérias sobre as quais incidem diferentes tributos,
especialmente o ICMS e o ISS. Por isso, surgem diferentes interpretacdes de
como o fransporte multimodal de cargas deve ser tributado. A subcontratacdo
de servicos acessoérios ao transporte multimodal de cargas, gera a cobranca de
ISS, que sdo evidenciados pelas notas fiscais dos servicos acessoérios. Assim, &
cobrado ISS por cada um desses servicos acessorios, tais como armazenagem,
consolidacdo e desconsolidacdo da carga, coleta e entrega, contratacdo de
seguro, despacho aduaneiro, entre outros. Entretanto, sobre o valor total do
contrato, que inclui a contratacdo dos servicos acessérios, ainda incide o
ICMSZ,

ANTT (2011) entende que o tfransporte multimodal de cargas deveria possuir uma
aliguota Unica de ICMS que cobrisse todo servico prestado. A aliquota seria
aplicada no valor total do frete cobrado pelo OTM. Nesse caso o valor do frete
cobrado pelo OTM incluiria também a prestacdo de servicos que ndo sdo

passiveis de cobranca de ICMS e sim de ISS, além do lucro em si.

A primeira interpretacdo decorre do Art. 3° da Lein® 9.611 /98, que explicita que
o transporte multimodal de cargas inclui, além do fransporte em si, uma série de
prestacdes de servicos correlatos. Associando essa afirmativa ao fato de que o

ICMS é aplicavel ao servico de transporte, entende-se que o valor total do frete

cobrado pelo OTM para a prestacdo do servico de transporte multimodal de

27 No transporte internacional j& hd jurisprudéncia de que ndo deve incidir ICMS sobre o
confrato de fransporte multimodal, mas algumas secretarias estaduais insistem em cobrar.
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cargas € passivel de cobranca de ICMS, mesmo que estejam incluidos valores

passiveis de ISS.

Cabe ressaltar que essa interpretacdo parte do pressuposto de que ndo hd
bitributacdo no fransporte multimodal. Nesse contexto, considera-se que a
bitributacdo é definida como a possibilidade de mais de um ente tributante
cobrar um ou mais tributos sobre o mesmo fato gerador. No caso apresentado,
o fato gerador é diferente: na cobranca do ICMS pelos Estados € a prestacdo
do servico de transporte multimodal de cargas, enquanto no ISS cobrado pelos
Municipios € a prestacdo de cada servico correlato. Portanto, o simples fato de
o valor de um determinado imposto infegrar a base de cdiculo de outro ndo

ensejaria a bitributacdo

Os servicos correlatos, por sua vez, sdo passiveis de ISS, imposto devido
independentemente de ocorrer a cobranca do ICMS sobre todo o servico do

OTM, tendo em vista o disposto na Lei Complementar n°® 116 de 2003.

H& uma segunda interpretacdo, que defende aisencdo da cobranca do ICMS
dos servicos correlatos. Nesse caso seria necessdria uma descricdo detalhada
da composicdo do frete cobrado pelo OTM, no momento da contfratacdo,
para justificar o que seria passivel de ISS e, por sua vez, isento de ICMS.
Entretanto, os operadores alegam que justificar os servicos passiveis de ISS (sobre
0s quais ndo seriam cobrados ICMS) na emissdo do CTMC & muito dificil,
considerando que nem sempre o OTM sabe todos os frajetos que serdo
utilizados, nem os servicos correlatos necessdrios, dificultando essa

operacionalizacdo.

Houve também quem, no inicio, advogasse uma terceira interpretacdo,
baseada na Lei Complementar n® 116 de 2003, que elenca o agenciamento ou
intermediacdo de bens modveis ou imodveis, ou ainda, os servicos de coleta,
remessa ou entrega de objetos, bens ou valores como prestacdo de incidéncia
de ISS. Nessa visdo, o servico prestado pelo OTM, pelo fato de poder
subcontratar todo o transporte, era visto como de agenciamento de carga e
ndo de transporte, e, dessa forma, ndo haveria cobranca do ICMS, mas sim do
ISS.




B  Obstéculos regulatérios ao fransporte multimodal

Essa hipdtese foi, contudo, descartada, com a publicacdo do Ajuste SINIEF n°
06/03 onde hd campos especificos para identificacdo da aliquota de ICMS, sua
base de cdiculo e o valor total do imposto cobrado. Dessa forma, o CONFAZ
encerrou a discussdo e hd cobranca de ICMS no fransporte multimodal de
cargas (a carga tfributdria relacionada ao ISS ndo cabe aos Estados, mas aos

Municipios, que ndo fazem parte do CONFAZ).

Nesse contexto, a corrente dominante entende que o transporte multimodal de
cargas inclui o transporte em cada modo e todos os servicos correlatos, de
acordo com o Art. 3°da Lein® 9.611 de 1998. Assim, o custo de todo o processo
faz parte do transporte multimodal e deve ser tributado com base no ICMS, de
atfribuicdo dos Estados. Cada servico correlato, portanto, seria contratado ou

realizado diretamente pelo OTM, incidindo o ISS devido ao Municipio.

O sigilo comercial das fransacdes intermedidrias também é uma questdo de
desincentivo ao transporte multimodal. O Ajuste SINIEF n° 06/03 determina que
uma via de todos os modos de transporte utilizados na prestacdo do servico de
transporte multimodal de cargas seja entregue ao destinatdrio. Dessa forma, ele
terd acesso a todos os registros dos contratos de transporte realizados durante
todo o percurso, incluindo os valores pagos pelo OTM ao transportador
subcontratado. Mesmo apds a instituicdo do CT-e Multimodal pelo Ajuste SINIEF
n° 09/07 o problema permanece, j& que os transportadores vinculados

contfinuam tendo acesso ao arquivo XML emitido pelo OTM.

Buscando facilitar a fiscalizacdo rodovidria e eliminar a obrigatoriedade de
tr@nsito com diversos documentos auxiliares impressos, foi publicada a Lei n°®
14.206/21 instituindo o Documento Eletrénico de Transporte (DT-e). Trata-se de
uma plataforma logistica que visa unificar documentos e informacodes

cadastrais, registrais, comerciais e de transporte.
LEI N° 14.206, DE 27 DE SETEMBRO DE 2021
Art. 3° SGo objetivos do DT-e:

| - unificar, reduzir e simplificar dados e informagdes sobre

cadastros, registros, licencas, certiddes, autorizacdes e seus
termos, permissdes e demais documentos similares de

certificacdo, anuéncia ou liberacdo decorrentes de obrigacoes
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administrativas  exigidas por orgdos e por entidades
intervenientes nos @mbitos federal, estadual, distrital e municipal,

para a realizacdo e a contratacdo da operacdo de transporte;

Il - subsidiar a formulacdo, o planejamento e a implementacdo
de acdes no dmbito das politicas de logistica e transporte, de
modo a propiciar a infegracdo das modalidades de transporte
umas com as outras, inclusive com o transporte dutovidrio e as
suas interfaces intermodais e, quando  vidvel, a
empreendimentos de infraestrutura e servicos puUblicos ndo

relacionados manifestamente a fransportes; e

Il - subsidiar o planejamento, a execucdo € a promocdo de
atividades de absorcdo e transferéncia de tecnologia no setor

de transportes.

E importante ressaltar que o DT-e é um documento administrativo, de
competéncia federal, e ndo deve ser confundido com documento fiscal. Ele
ndo substitui, nem elimina NF-e, CT-e ou MDF-e. Entretanto, busca resolver
problemas como filas extensas nas rodovias para pesagem (em media 6 horas
paradas na fiscalizacdo), papelada na cabine do caminhdo, o uso continuo de
carta-frete pelos Transportadores Autdnomos de Carga - TAP e a assimetria de

informacdo para o planejamento logistico.

O DT-e surge como uma nova fonte de dados para a fiscalizacdo eletrénica
rodovidria, contendo informacdes obrigatérias redundantes com outros
documentos, cuja exigéncia serd mantida. A Lei ainda serd regulamentada e
se prevé a implementacdo em etapas. A integracdo em sistemas de outras
esferas governamentais, eliminando documentos obrigatdrios reiterativos, estd

prevista para etapas posteriores.

Aintegracdo do modal aquavidrio ao DT-e também estd prevista para uma fase
futura. E premente que nessa etapa haja integracdo com outros sistemas de
competéncia do governo federal, como o Sistemma Mercante e o Porto sem

Papel. Ressalta-se que atualmente o transporte de contéineres com uso de

cabotagem é o exemplo mais exitoso de Servico Vinculado Multimodal. A
implementacdo da plataforma, que facilita a fiscalizacdo rodovidria, ndo deve

resultar em novas obrigacdes aos transportadores aquavidrios que j&d emitem o
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MDF-e, podendo a Antaqg contribuir nessa integracdo, considerando a expertise
da Agéncia na implementacdo e gestdo de bases de dados do modal
aqguavidrio, bem como a interacdo constante com os Sistemas Mercante e

Porto sem Papel.

Por fim, verifica-se que ainda existem burocracias e entraves que exigem muito
planejamento e agilidade das empresas no fransporte multimodal. A falta de
harmonizacdo de prazos na emissdo dos diversos documentos do fransporte,
por exemplo, gera enormes trabalhos para correcdo e por vezes multas. A
implementacdo do DT-e como documento Unico, integrado com os demais
sistemas, € uma oportunidade de eliminar redundé&ncias e de dar maior

flexibilidade aos operadores de transporte multimodal.

Atualmente hd no cadastro da ANTT quase oitocentas empresas habilitadas
como OTM. Embora todas elas estejam legalmente habilitadas para exercerem
essa atividade, poucas sdo as que emitem o CTMC. Sem minimizar os demais
enfraves para o pleno desenvolvimento dessa atividade, acentua-se a falta, por
parte de parcela dos OTM cadastrados, de um conhecimento técnico do
mercado em que eles estdo habilitados a atuar e de capacidade econdmica

para bancar toda a operacdo.

Dito de outra forma, para que uma empresa seja realmente um OTM, ela deve
ser capaz de atuar como um operador logistico e ndo apenas como um agente
de carga ou despachante. Assim, os transitdrios de carga e os NVOCC, além
claro, dos fransportadores efetivos, seriam os operadores logisticos mais

preparados para exercerem, tambéem, as funcoes de um OTM.

No Brasil, arede de transporte ferrovidrio, assim como a aquavidria, € insuficiente
e, geralmente, apenas uma empresa opera em cada corredor. As malhas
ferrovidrias foram privatizadas integrando cadeias logisticas verticalizadas por
produto. S& mais recentemente questdoes como o compartihamento das vias e

o direito de passagem foram regulamentadas. Também hd pouco fempo € que

as operadoras ferrovidrias se modernizaram e criaram subsididrias que passaram

a atuar com uma visdo mais abrangente da logistica de transporte.
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De toda forma, o transporte ferrovidrio € uma atividade de capital intensivo e
as empresas que atuam nesse segmento por deterem o “monopdlio” da malha
ferrovidria em uma determinada regido geogrdfica, tém o poder de impor seus
precos. Em resumo, dificimente uma pequena empresa rodovidria teria
condi¢cdes de montar uma operacdo multimodal, com uso do modal ferrovidrio,

atuando como principal.

O mesmo ocorre no fransporte aguavidrio, também intensivo em capital, com
corredores isolados e poucas grandes empresas atuando em cada um deles.
Também nesses casos € muito pouco provavel que uma pequena ou Mesmo
média empresa rodovidria consiga montar operacdes multimodais como

operador principal.

Face as consideracdes aduzidas, buscou-se conhecer o perfil do operador de
fransporte multimodal e o porqué de a maioria deles ndo atuarem como tal.
Para tanto, partiu-se da andlise das atividades que caracterizam a prestacdo
do servico de transportfe multimodal. O operador de transporte multimodal &
classificado na CNAE (Classificacdo Nacional de Atividades Econdmicas) como

mostrado no quadro abaixo.
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Segdo:

Divisao:

Grupo:

Classe:

Subclasse:

Quadro 1 -CNAE do operador de transporte multimodal (OTM)

Cédigo

5250-8

52

52.5

52.50-8

5250-8/01

5250-8/02

5250-8/03

5250-8/04

5250-
8/05

Descricdo

ATIVIDADES DO OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL
(OT™)

TRANSPORTE, ARMAZENAGEM E CORREIO

ARMAZENAMENTO E ATIVIDADES AUKXILIARES DOS
TRANSPORTES

Atividades relacionadas d organizacdo do transporte

de carga

Atividades relacionadas & organizacdo do

fransporte de carga
Comissaria de despachos
Atividades de despachantes aduaneiros

Agenciamento de cargas, exceto para o

fransporte maritimo

Organizacdo logistica do transporte de carga

Operador de transporte multimodal - OTM

Ainda, de acordo com a CNAE, esta Classe (52.50-8) compreende:

e O organizacdo ou coordenacdo de operacdes de transporte terrestres,

maritimos e aéreos, em nome do expedidor ou consignatdrio;

e 05 servicos de comissaria de despachos;

e qs atividades dos despachantes aduaneiros;

e 0O agrupamento e o acondicionamento de cargas;

e a contratacdo de espaco para embargues em aeronaves € NAvios;

e a contratacdo de fretes;

e 0 agenciamento de carga rodovidrio, ferrovidrio e aéreo, exceto

maritimo;

e atramitacdo das formalidades de aduana, fiscais, bancdrias, consulares;

e Q organizacdo logistica do transporte de carga — OTM

Os procedimentos para uma pessoa juridica nacional ou o representante de

uma empresa estrangeira habilitar-se como Operador de Transportes



https://concla.ibge.gov.br/busca-online-cnae.html?view=classe&tipo=cnae&versao=7.0.0&classe=52508&chave=operador%20de%20transporte%20multimodal
https://concla.ibge.gov.br/busca-online-cnae.html?view=secao&tipo=cnae&versao=7&secao=H&chave=operador%20de%20transporte%20multimodal
https://concla.ibge.gov.br/busca-online-cnae.html?view=grupo&tipo=cnae&versao=7&grupo=525&chave=operador%20de%20transporte%20multimodal
https://concla.ibge.gov.br/busca-online-cnae.html?view=subclasse&tipo=cnae&versao=7&subclasse=5250801&chave=operador%20de%20transporte%20multimodal
https://concla.ibge.gov.br/busca-online-cnae.html?view=subclasse&tipo=cnae&versao=7&subclasse=5250802&chave=operador%20de%20transporte%20multimodal
https://concla.ibge.gov.br/busca-online-cnae.html?view=subclasse&tipo=cnae&versao=7&subclasse=5250803&chave=operador%20de%20transporte%20multimodal
https://concla.ibge.gov.br/busca-online-cnae.html?view=subclasse&tipo=cnae&versao=7&subclasse=5250804&chave=operador%20de%20transporte%20multimodal
https://concla.ibge.gov.br/busca-online-cnae.html?view=subclasse&tipo=cnae&versao=7&subclasse=5250805&chave=operador%20de%20transporte%20multimodal
https://concla.ibge.gov.br/busca-online-cnae.html?view=subclasse&tipo=cnae&versao=7&subclasse=5250805&chave=operador%20de%20transporte%20multimodal
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Multimodal - OTM estdo regulamentados no Brasil por meio da Resolu¢cdo ANTT
n° 794, de 22 de novembro de 2004. Os pré-requisitos necessdrios para a

habilitacdo sdo:

Requerimento para Habilitacdo do OTM;

e Ato Constitutivo ou Contrato Social (sociedade comercial), Estatuto
Social, Documento de Eleicdo e Termo de Posse dos Administradores
(sociedade por acdes) ou Registro comercial (firma individual);

e Inscricdo no Cadastro Nacional da Pessoa Juridica — CNPJ;

e Se houver solicitacdo para transporte entre paises do Mercosul, a
apresentfacdo de comprovacdo de patriménio minimo em bens ou
equipamentos equivalente a 80.000 DES (site do Banco Central do Brasil),
ou aval bancdrio ou seguro de caucdo equivalente.

Como visto, os requisitos para a habilitacdo de OTM sdo faciimente atendidos
pela imensa maioria das empresas e, talvez por isso, 0 nUmero de operadores
cadastrados vem crescendo sistematicamente nos Ultimos anos, como

mostrado grdfico abaixo.
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Grdfico 1 - Evolucdo dos registros de habilitacdo de OTM na ANTT . Fonte: Elaborado com base

no cadastro da ANTT. Para o ano de 2021 os dados sdo referentes até o més de outubro.

O grafico acima mostra que o niUmero de registros de OTM, iniciado em 2005

sofreu um decréscimo nos anos subsequentes até o ano de 2011 e a partir dai
tem crescido sistematicamente, recebendo entre 60 e 80 novas empresas a

cada ano.


https://anttlegis.datalegis.inf.br/action/UrlPublicasAction.php?acao=abrirAtoPublico&num_ato=00000794&sgl_tipo=RES&sgl_orgao=DG/ANTT/MT&vlr_ano=2004&seq_ato=000
https://anttlegis.datalegis.inf.br/action/UrlPublicasAction.php?acao=abrirAtoPublico&num_ato=00000794&sgl_tipo=RES&sgl_orgao=DG/ANTT/MT&vlr_ano=2004&seq_ato=000
https://www.bcb.gov.br/
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A tabela abaixo, construida com base no cadastro da ANTT, nos mostra ainda
que existem OTM em todas as unidades da federacdo, com os estados de Sdo

Paulo e Rio de Janeiro concentrando a metade dos registros hacionais.

Tabela 2 - Distribuicdo de OTM por unidade da Federacdo

UF N° OTM % UF N° OTM %

SP 318 41,09 | PE 9 1.16
RJ 68 8.79 | MT 6 0.78
RS 47 6,07 | MA 4 0,52
DF 45 5,81 |RN 3 0.39
PR 42 5,42 | AC 2 0.26
MG 41 5,29 | PB 2 0.26
PA 40 517 | RO 2 0.26
AM 38 4,91 |10 2 0.26
SC 36 4,65 | AP 1 0.13
BA 18 2,33 | PI 1 0.13
CE 16 2,07 |RR 1 0.13
GO 16 2,07 | SE 1 0.13
ES 15 1,94

Fonte: Elaborado a partir do cadastro de OTM da ANTT.

Diante do acima exposto, uma questdo que se impde é: se ha quase de 800
OTM habilitados, com pelo menos um deles em cada unidade da federacdo,
por que tdo poucos atuam efetivamente como operador de transporte

multimodal, emitindo o CTMC?

Uma possivel resposta € que, embora a grande maioria das empresas possa se
habilitar legalmente como OTM, nem todas tém condicdes fécnicas e

econdmicas para realizar operacoes multimodais como agente principal.

Considerando as premissas acima explicitadas, a partir do cadastro da ANTT
foram selecionados alguns OTM, que teriam maior possibilidade de emitir o
CTMC, com o infuito de conduzir uma pesquisa por meio da aplicacdo de
questiondrio eletrénico, de forma a compor um diagndstico atualizado dos
principais entraves e problemas encontrados, assim como os pontos positivos da

utilizacdo da multimodalidade no pais.
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A selecdo foi feita buscando excluir as empresas que provavelmente ndo sdo
atuantes na prestacdo do transporte multimodal, por dificuldades técnicas ou
econdmicas para bancar uma operacdo multimodal, ou seja, empresas muito
pequenas ou que ndo tém no tfransporte de carga a sua atividade principal.
Assim, o primeiro critério utilizado foi excluir do total de empresas cadastradas,
as microempresas € empresas de pequeno porfe. Assume-se que essas
empresas, que geralmente atuam no mercado de transporte rodovidrio, via de
regra ndo possuem a capacidade técnica e econdmica para a prestacdo de
operacoes multimodais, envolvendo os transportes aquavidrio e ferrovidrio em

grande escala.

Em seguida, foram excluidas empresas cuja denominacdo social sugeria ndo
terem o transporte de carga como atividade principal. Para realizar essa tarefa
recorreu-se, também, a visita aos respectivos sites na internet, visando avaliar os
servicos por elas prestados. Assim, foram excluidas empresas atuantes nos ramos
de agenciamento, comércio, assessoria/consultoria, armazenagem,

equipamentos/manutencdo, mudancas e farmacos.

Empresas relacionadas ao transporte aéreo e de encomendas expressas
também foram retiradas da amostra, ndo porque ndo possam atuar como OTM,
mas porque o foco do trabalho é o fransporte multimodal com uso do modal
aquavidrio. A natureza das cargas que utilizam o transporte aéreo (alto valor
agregado e menor tempo de transporte possivel) € muito diferente daquelas
que circulam no fransporte aquavidrio, dificimente se teria uma operacdo
multimodal conjugando o fransporte aéreo (ou o de encomendas expressas)

com o aguavidrio.

Em resumo, excluindo-se do total de 781 empresas cadastradas como OTM, as
empresas pertencentes aos grupos de atividades acima descritos, restardo 424

empresas, como mostrado no quadro 2 abaixo.
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Quadro 2 - Cadastro OTM

Cadastro OTM 781
Grupos excluidos da amostra A
ME & EPP 224 557
SERVICOS & AGENCIAMENTO 42 515
COMERCIO 15 500
AEREO 14 486
ASSESSORIA&CONSULTORIA 14 472
ENCOMENDA EXPRESSA 13 459
ARMAZENAGEM 10 449
EQUIPAMENTOS (*) 7 442
DESPACHOS 7 435
MUDANCAS 6 429
FARMACOS 5 424
(*) Manutencdo, reparos, locacdo, montagem

Como visto, das cerca de 800 empresas habilitadas como OTM, restaram 424
empresas, praticamente a metade do nUmero inicial, com condicdes de
efetivamente atuarem como OTM e fazerem uso de vdrios modais de
fransportes, incluindo o aquavidrio e o ferrovidrio. A partir dessa pré-selecdo, foi
realizada uma amostragem por conveniéncia, pois como ja era de se esperar,
dada a matriz de fransportes brasileira, a grande maioria das empresas
habilitadas como OTM, é formada por empresas prestadoras de servico de

transporte rodovidrio de carga.

Tabela 3 - NUmero de Empresas de Transporte no Brasil

Modal NUmero de Empresas
Ferrovidrio 9
Aquavidrio 356
Rodovidrio 152.302

Fonte: CNT. Boletim Estatistico, dezembro de 2018

Além de serem muito numerosas, as empresas de fransporte rodovidrio sempre
(ou quase sempre) estardo presentes em pelo menos uma das “pernadas” do

fransporte multimodal, o que certamente levou essas empresas a se habilitarem
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como OTM. Nem todas, salvo melhor juizo, dispdem de condicdes técnicas e
financeiras para atuar efetivamente como OTM, ou seja, atuarem como
principal numa operacdo multimodal com operadores aquavidrios ou

ferrovidrios.

Dentre as empresas rodovidrias tem-se algumas grandes empresas que bem
poderiam atuar como OTM, mas esse nUmero € reduzido. A escolha das
“grandes” empresas foi feita de modo subjetivo, com base em informacoes
disponiveis na internet e, especialmente, nos sites das proprias empresas,

especialmente das suas frotas.

Portanto, das 781 empresas cadastradas como OTM no inicio da pesquisa?, foi
selecionada uma amostra composta por 67 empresas??, ou seja, cerca de 16%
do total de empresas cadastradas como OTM consideradas mais aptas a
emitirem o CT-e Multimodal. Ressalta-se que a amostra para a pesquisa foi
construida de modo dirigido (ndo aleatdrio), selecionando-se primeiramente,
dentre os OTM cadastrados, as empresas brasileiras de navegacdo (EBN), j& que

o foco do trabalho é o transporte multimodal que utiliza o modal aquavidrio.

Assim, a amostra contempla todas as EBNs que atuam na navegacdo de
cabotagem bem como as principais que operam na navegacdo interior.
Armadores que atuam na navegacdo de longo curso também foram inseridos
na amostra, para se tentar captar a visdo dessas empresas sobre o transporte

multimodal no Brasil.

Além das empresas acima mencionadas, foram incluidas na amostra algumas
das empresas que prestam servicos acessorios & navegacdo, como operadores
de terminais portudrios ou agentes intermedidrios do fransporte aquavidrio e
operadores logisticos. Também foram incluidas todas as operadoras ferrovidrias

habilitadas e algumas grandes prestadoras de transporte rodovidrio.

O instrumento de coleta utilizado foi um questiondrio, enviado como formuldrio
eletrénico a todos os OTM constantes da amostra. O questiondrio estd disponivel

no Anexo Il.

28 O cadastro de OTM disponibilizado pela a ANTT (https://portal.antt.gov.br/fransporte-
multimodal-de-cargas), em 30 de agosto de 2021.

22 A lista de empresas que compuseram a pesquisa estd no ANEXO .


https://portal.antt.gov.br/transporte-multimodal-de-cargas
https://portal.antt.gov.br/transporte-multimodal-de-cargas
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O indice de resposta foi de 25%, aquem do esperado, mas justificavel pelo fato
de que a maior parte das empresas enfrevistadas ndo é regulada pela Antag e

a resposta é voluntdaria.

Em relacdo & atuacdo como operadoras do fransporte intermodal (porta-a-
porta com emissdo de mais de um CT-e) 40% das empresas respondeu que
presta esse servico e 60% que ndo. Ja em relagcdo a atuacdo no transporte
multimodal (emissdo de CT-e Multimodal) a maioria, 82%, respondeu que presta
esse servico, enquanto que 18% informou ndo emitir o conhecimento de
fransporte multimodal. Trata-se de uma resposta interessante, pois mostra que a
maioria das empresas respondentes, quando realizam uma operacdo
infegrando mais de uma modalidade, preferem a multimodalidade, ou sejq,

com emissdo do CT-e Multimodal.

Embora ndo se conheca exatamente quantas das empresas habilitadas
exercem a atividade de OTM, sabe-se que esse percentual é baixo. Nessa
pesquisa, apods o fratamento realizado no cadastro, expurgando as empresas
consideradas como tendo um baixo potencial para atuarem efetivamente
como OTM esse percentual aumentou consideravelmente o que sugere que a

selecdo atendeu aos objetivos intentados.

Além disso, apesar do pequeno nimero de unidades amostrais, € possivel dizer
que a maioria das empresas de navegacdo faz (ou fez) o transporte multimodal,
e que todas as empresas que atuam na cabotagem de contéineres emitem o
CT-e Multimodal.

As operadoras ferrovidrias habilitadas também emitem o CT-e Multimodal, num
percentual menor que as empresas de navegacdo, mas que tende a aumentar.
Para duas das empresas que responderam negativamente, o motivo alegado
foi a falta de demanda, ou seja, ndo tinham clientes interessados nesse tipo de
transporte. A terceira empresa € uma frade do agronegdcio, que apesar de
habilitada como OTM ndo exerce essa atividade e toda a sua movimentacdo

é feita por meio do transporte intermodal.
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Cabe ressaltar que nem todas as empresas respondentes atuam como
operadoras de transporte efetivas, sendo 89% das respondentes operadoras de
tfransporte e 11% ndo. Essa resposta vem confirmar outra suposicdo inicial de
que as transportadoras efetivas, em qualquer dos modos de transporte, tém
mais facilidade para atuarem como OTM. As que responderam de forma

negativa, além da frade acima mencionada, € uma operadora portudria.

A participacdo de cada perfil de carga na operacdo das respondentes estd

descrita na tabela abaixo:

Tabela 4 - Participacdo de cada perfil de carga na operagcdo das respondentes

CGC 31%
CG 22%
GSA 20%
GSNA 18%
GL 9%

O perfil de carga mais movimentada é a Carga Geral Conteinerizada, o que
demonstra o crescente uso desse equipamento como facilitador do transporte
multimodal. Ressalta-se que essa estatistica ndo reflete o volume de carga
movimentada e sim a proporcdo de respondentes que opera com cada perfil

de carga.

Maior seguranga da carga

Acesso a servigos complementares prestado pelo OTM N |
Aumento da segurancga das operagées de transporte... [l |
Redugdo do custo logistico... I |
Maior facilidade de negociacdo NN N
Maior seguranga juridica por ser o OTM o Unico... I |
Redugdo de tempo de transporte I |
Reducgdo de tramites burocrdticos NN

Maior celeridade no fluxo das cargas, com redugao...
0% 20% 40% 60% 80% 100%

B N3o importante M Pouco Importante B Média importancia Importante B Muito importante

Figura 13 - Principais vantagens do transporte multimodal, sob a perspectiva do OTM
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Dificuldade no cumprimento de dispositivos da Lei... | RN
Inadequacgdo dos terminais existentes [N
Resisténcia dos potenciais clientes a utilizacdo de... IR
Dificuldade em relagdo a contratagdo do seguro RN
Dificuldade na compensacgdo de créditos de ICMS IR
Falta de terminais intermodais NN

Barreiras burocraticas a operagdo multimodal RN
Infraestrutura vidria insuficiente N

Infraestrutura vidria inadequada N
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Figura 14 - Principais entraves ao transporte multimodal, sob a perspectiva do OTM

Ovtras dificuldades apontadas pelos OTM:

e Devido a complexidade da legislacdo ftributdria, verifica-se a falta de
alinhamento entre os operadores multimodais que por algumas vezes
possuem interpretacdes distintas.

e Exigéncia de apresentacdo de documentos fisicos no transporte, quando
temos os documentos digitais (MDF-e, NF-e e CT-e);

e Falta de padronizacdo dos critérios de fiscalizacdo e acessos tecnoldgico
nos Estados;

e Exigéncias da Receita Federal (Sistema Mercante) quanto aos prazos de
manifesto da carga no transporte de cabotagem como se fosse carga
alfandegada;

e Dificuldade e prazos rigidos impostos pela SEFAZ para emissdo, alteracdo
e cancelamento dos CT-e;

e Documento de transporte multimodal (CT-e) deveria ter campos proprios
ao transporte aquavidrio de carga (n° do container, lacre, etc).

e Falta de atencdo com as hidrovias, principalmente a do Rio Madeira.

Sugestoes dos OTM para o desenvolvimento do transporte multimodal:

e Simplificacdo nas exigéncias legais redundantes: CIOT, DT-e, CTMC, frete

minimo. Em resumo, burocracias atuais e futuras que ndo simplificam os

processos e prejudicam a competitividade do OTM.
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Incentivo ao aumento de outros modais além do rodovidrio e seguranca
juridica nesses modais.

Maior aprofundamento técnico e tedrico dos reguladores, fiscalizadores
e aplicadores da Lei.

A unificacdo dos impostos.

Diminuicdo da burocracia.

Desburocratizacdo da operacdo multimodal, utilizacdo exclusiva dos
documentos digitais, padronizacdo dos critérios de fiscalizacdo nos
Estados, Flexibilizacdo quanto aos prazos de manifesto de carga, assim
com suas alteracdes no SISCOMEX; flexibilizacdo da SEFAZ quanto aos
prazos de ajuste das informacdes dos CTes, sem aplicacdo de multa.
Aumento da disponibilidade de opcdes ferrovidrias e evitar oligopdlios
Melhor a contratacdo do seguro, ndo existe hoje um seguro multimodal
onde todas as pernas poderiaom ser averbadas ao mesmo tempo. As

pernas sdo averbadas para cada modal.

Sugestoes dos OTM para o desenvolvimento do transporte multimodal com foco

no transporte aquavidrio:

As mesmas anteriores, aliadas a facilitacdo da contratacdo direta de
motoristas agregados.

Fomento da alternativa aquavidria dentro do Plano Nacional de
Logistica e considerando os corredores logisticos estruturantes do pais,
especialmente aqueles voltados as novas alternativas de transporte,
diminuindo a concentracdo logistica em pontos especificos do territério
nacional.

Incentivo do transporte aquavidrio com respaldo juridico, dando
credibilidade ao investidor e usudrio;

Maior atencdo s vias navegdveis da Amazdnia.

Opinido dos OTM quanto a obrigatoriedade da emissdo do CT-e Multimodal:

Aspectos positivos

Abrange toda operacdo;
A operacdo ficou mais din@mica;
A relacdo com o cliente e a clareza da utilizacdo de mais de um modal

no transporte.
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Reducdo dos custos de impressdo de documentos fiscais e de aquisicdo
de papel, jd que o documento é emitido eletronicamente; Diminuicdo
dos custos de armazenagem de documentos;

Eliminacdo dos erros de preenchimento, uma vez que ndo é permitida a
emissdo do CT-e com falhas de digitacdo.

Reduz a quantidade de documentos a serem faturados para o
contratante do multimodal, além da gestdo do fransporte que fica a
cargo do OTM que realiza a contratacdo dos tfransportes dos variados
modais que serdo vinculados a operacdo.

O CT-e que unificou a utilizacdo do Conhecimento do Transporte
Multimodal diminuiu a burocracia e acelerou o0s processos de
desembaraco fiscal, demandando menos documentos fisicos e mais
agilidade no ato de expedicdo e fiscalizacdo, simplificando as fases para

todos os players do setor.

Aspectos negativos

O modelo do CT-e ¢ eficiente se o OTM for apenas um contratante dos
fransportadores que executam os modais € ndo simultaneamente o
préprio transportador de um dos modais.

Para aléem do tipo de CT-e emitido, pesa a quantidade de obrigacdes
fiscais e regulatérias que existem para cada modal de transporte
executado na operacdo.

Analisando especificamente a operacdo multimodal associada ao
modal aquavidrio (cabotagem), temos como exemplos de obrigacoes
fiscais e regulatérias deste modal, o Manifesto e informacdes enviadas
ao Sistema Mercante (com regras similares as das cargas de longo curso
relativas a prazos e bloqueios) e Porto Sem Papel, muito distintas do
Manifesto (MDF-e) aquavidrio enviado para a Sefaz. SGo trés etapas
distinfas no processo de embarque, que impactam na eficiéncia do
fransporte, com aumento de problemas que precisamos enfrentar na

rotina, exposicdes e burocracia.

Falta equilibrio de obrigacdes entre tomador/embarcador (emitente de NF-e) e

tfransportador (emitente de CT-e). As regras atuais ndo forcam o emitente da

NF-e a cumprir seu papel em muitas situacdes, como por exemplo:
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o O Transportador precisa iniciar o tfransporte com o CT-e emitido. O
emitente/embarcador da NF-e geralmente considera que esta
obrigacdo ndo lhe compete, mesmo que para emissdo do CT-e,
a NF-e seja mandatdria. Muitos obrigam o fransportador a sair da
sua planta assim que emitem a NF-g;

o Campos e informacdes importantes para a emissdo do CT-e ndo
s@o mandatdrios na emissdo da NF-e pelo embarcador;

o O transportador precisa facilitar a fiscalizacdo para a SEFAZ,
consolidando no MDF-e todos os CT-es carregados em um veiculo.
Porém ndo hd um elo eletrénico existente, que vincule todas as NF-
es emitidas para um veiculo, entregues pelo
emitente/embarcador ao transportador.

o A documentacdo fisica (DACTE e DANFE), tendo que ser
repassada de um modal para o outro € um problema constante,
que ndo se resolve com o passar dos anos, mesmo tendo todos os
documentos emitidos de forma eletrénica.

Analisando-se os resultfados dos estudos e pesquisas acima mencionados,
constata-se que questdes apontadas como entraves ao desenvolvimento do
tfransporte multimodal, em 2011 ou 2014, confinuam sendo vistas como

problemas em 2021.

Apesar do nUmero crescente de empresas habilitadas pela ANTT para atuarem
como OTM, poucos avancos foram observados no desenvolvimento do
fransporte multimodal e o nUmero de empresas que efetivamente emitem o

conhecimento de transporte multimodal ainda é baixo.

H& que se destacar, contudo, a importdncia do contéiner para o transporte
multimodal e que todas as empresas de cabotagem que operam com
contéineres realizam o transporte multimodal, e que para essas empresas a
integragcdo dos atuais sistemas do modal aquavidrio com os documentos Unicos
idealizados (MDF-e, CT-e, DT-e, CTMC), evitando-se duplicacdo de informacdes,

€ um ponto fulcral a ser enfrentado.
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Em 2002, a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes — GEIPOT j&
entendia os corredores de transporte de mercadorias como corredores

estratégicos, conforme se observa a seguir:

Os corredores estratégicos de desenvolvimento s@o lugares ou
eixos onde se viabilizam negdcios, por meio de investimentos e
da constituicGo de mercados produtores e consumidores,
servindo-se de um complexo feixe de facilidades econdmicas e
sociqis. Entre as quais, salienta-se, em funcdo induftora do
desenvolvimento, a existéncia de um sistema vidrio adequado

sob a forma de corredor de fransportes.

Este sistemma é composto de rotas modais e multimodais que
viabilizam o fransporte de cargas produzidas em sua drea de
influéncia. Usualmente, desde 1971, vem sendo denominado
esse conjunto de rotas de transportes, com suas facilidades, de
corredor de fransporte, pois para ele convergem as
movimentacoes ou fluxos de cargas que ali se processam ou
entram e saem de sua drea de influéncia, observando-se nesse
aspecto, que é perfeitamente plausivel determinadas regides
pertencerem 4 drea de influéncia de mais de um corredor

(GEIPOT, 2002, p. 8 apud MTPA, 2017, p. 11-12).

Entre 2017 e 2018, o entdo Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil —
MTPA, divulgou uma série de relatdrios do projeto “Corredores Logisticos
Estratégicos”, que tinha como objetivo apresentar um diagndstico e uma visdo
panordmica da infraestrutura de transporte voltada para o escoamento das
principais cargas do pais, a saber: soja e milho; minério de ferro; veiculos

automotores; acUcar e etanol e combustiveis.

No relatério “Corredores Logisticos Estratégicos — Complexo de Soja e Milho”

foram delimitados os corredores logisticos, entendidos como sistemas

compostos de rotas modais e intermodais, para as quais convergem as

movimentacdes de cargas do complexo de soja e milho (MTPA, 2017).

Para os fluxos de exportacdo foram definidos nove corredores logisticos, a saber:
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Corredor Logistico Norte — Eixo Madeira;
Corredor Logistico Norte — Eixo Tapajos;
Corredor Logistico Norte — Eixo Tocantins;
Corredor Logistico Nordeste — Eixo Sdo Luis;
Corredor Logistico Nordeste — Eixo Salvador;
Corredor Logistico Sudeste — Eixo Vitoria;
Corredor Logistico Sudeste — Eixo Santos;
Corredor Logistico Sul — Eixo Paranagud;

Corredor Logistico Sul — Eixo Rio Grande.

Corredor Norte
(Eixo Tocantins)

Corredor Norte
(Eixo.Tapajés)

Corredor Nordeste
/ (Eixo Sao Luis)

7 530 Luis
s

Manaus g

Corredor Norte
(Eixo Madeira)

Tasso Fragoso

Porta Velho

Corredor Nordeste
(Eixo Salvador)

<%t salvador

Corredor Sudeste
(Eixo Vitdria)

" it Vitoria

Corredor Sudeste
(Eixo Santos)

| === Rodovia

== Rodovia - Trecho Concedido
= Ferrovia

m= Hidrovia

TSI <30 francisca o sul corredor Sul
(Eixo Paranagua)

Ponto de Fiscalizagdo — Canal Verde Brasil
Terminal de Transbordo
Capital

g Corredor Sul
Sede Municipal XY Rio Grance

(Eixo Rio Grande)

Portos

Figura 15 - Mapa - Corredores Logisticos Estratégicos — Exportacdo. Fonte: MTPA (2017)

Analisando a infraestrutura quanto a extensdo da malha por modal e por

corredor de exportacdo, foram apresentadas as seguintes constatacoes no

relatério do Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil (MTPA, 2017):

e O corredor Nordeste é exclusivamente rodovidrio;
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Os corredores Sudeste e Sul sGo os que apresentam maior participacdo
do modal ferrovidrio;

O corredor Norte € o que tem maior extensdo de hidrovias utilizadas para
o fransporte de soja e milho, embora este modo de fransporte também
tenha sido verificado nos corredores do Sul e Sudeste, pelas hidrovias do
Sul e Tiéte-Parand, respectivamente, mas com pequena expressividade
em termos de extensdo quilométrica;

Embora os corredores do Sul e do Norte também apresentem os trés
modos de fransporte (rodovidrio, ferrovidrio e hidrovidrio), apenas o
corredor do Sudeste possui rotas com integracdo dos 3 modos para o
tfransporte de soja e milho;

Em relagcdo a hidrovia, o trecho identificado para o transporte de grdos
no corredor Sudeste é o Tiéte-Parand, no Corredor Norte, os Eixos Madeira

e Tapaqjos.

Ao todo foram identificadas 41 rotas de escoamento de grdos pelos corredores

de exportacdo, sendo 40% exclusivamente rodovidria, o que levou d seguinte

conclusdo:

... pode-se concluir que a atual malha vidria brasileira ndo
oferece muitas alternativas de transporte intermodal para o
escoamento de grdos e essa realidade afeta os lucros e a
competitividade desses produtos, impossibilitando a utilizacdo

de modos mais eficientes, etc (p. 61).

A conclus@o expressa na citacdo apresentada logo acima pode se ser alterada

ou ao menos atenuada se o projeto da ferrovia Ferrogrdo for concretizado. O

projeto dessa ferrovia prevé uma extensdo de 933 km de Sinop no Mato Grosso

até ltaituba no Pard. A Ferrogrdo seria construida paralela a rodovia BR 163 e

alteraria a caracteristica do Corredor Logistico do Tapajds que passaria a contar

com o modal ferrovidrio integrado ao aquavidrio.

A Ferrogrdo permitiria o escoamento da producdo de soja e milho por trem até

a regido de ltaituba/Miritituba, onde a carga seria transbordada para

barcacas, seguindo pelo Rio Tapajés até Santarém ou Barcarena/Vila do

Conde, onde a carga seria hovamente fransbordada, mas desta vez para

navios de longo curso.
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Figura 146 - Mapa de Situacdo do Empreendimento. Fonte: ANTT (2017)

Outro projeto que pode atenuar o quadro de predominio do modal rodovidrio
no escoamento de grdos com destino a exportacdo é o projeto denominado
de "prolongamento norte” da Ferrovia Norte-Sul que ligaria as cidades de
Acailéndia no Maranhd a Barcarena/Vila do Conde no Pard. Este projeto

alteraria a configuracdo infermodal do Corredor Logistico do Tocantins.

A infroducdo do modo ferrovidrio nos Corredores Logisticos do Tapajés e do
Tocantins pode contribuir para consolidar o Arco Norte como principal rota para
escoamento da safra de grdos do centro do pais. Além disso, tfambém pode
ajudar areduzir os custos de frete, adicionando competitividade as exportacdoes

brasileiras de grédos no mercado internacional.

Vale lembrar que o Brasil € o maior produtor mundial de soja, seguido pelos
Estados Unidos, sendo que esses dois paises sdo responsdveis por
aproximadamente 68,7% da producdo mundial. A estimativa preliminar feita
pelo Departamento de Agricultura dos Estados Unidos € de uma producdo
mundial de 363,3 milhdes de toneladas de soja na safra de 2020/2021, o que

representa um aumento de 6,9% em relacdo a safra anterior.

Segundo o Departamento de Agricultura norte-americano, o Brasil deve

produzir 137 milhdes de toneladas de soja na safra de 2020/2021, representando

um aumento de 6,6% em relacdo ao periodo anterior e contanto com uma

participacdo de 37,7% da producdo mundial.
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Tabela 4 - Producdo Mundial de Soja - Paises Selecionados. Safra 2019/2020 e 2020/2021 (Milhdes

de toneladas cubicas)

Paises 2019/20 | 2020/21* | Variagdo | Participagdo
Brasil 128,5 137.0 6,6% 37.7%
Estados Unidos 96,7 112,6 16,4% 31,0%
Argentina 48,8 46,0 -5.7% 12,7%
China 18,1 19,6 8.3% 5,4%
india 9.3 10,5 12,4% 2,9%
Paraguai 10,1 9.9 -2,0% 2,7%
Canadd 6,2 6,4 3.4% 1.8%
RuUssia 4,4 4,3 -1.1% 1.2%
Ucrania 4,5 3.0 -33,3% 0.8%
Outros 13,2 141 6,4% 3.9%
Produgdo Mundial | 339,7 363,3 6,9% 100,0%

* Estimativa preliminar de setembro de 2021

Fonte: USDA (2021)

A Companhia Nacional de Abastecimento (CONAB) estima uma safra de gréos
de 242,5 milndes de toneladas para o periodo de 2020/2021, sendo que a soja
deve representar 56,0% do total, com uma producdo estimada em 135,92 milhdes
de toneladas e o milho, 35,4% do total, com uma producdo esperada de 85,7

milhoes de toneladas.

A maior regido produtora de soja do pais € o Centro-Oeste, seguida pela regido
Sul do pais. Estimativas da CONAB para a safra de 2020/2021 apontam que 45%
da soja produzida no pais deve vir do Centro-Oeste, com destaque para os
estados do Mato Grosso, Goids e Mato Grosso do Sul que deverdo produzir

26,4%, 10,1% e 8,4% da producdo nacional de soja, respectivamente.
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Grdfico 2 - Participacdo Percentual na Producdo Total de Soja por Regido do Pais. Fonte: CONAB

(set/2021) (elaboracdo propria)

Na regido Sul, destacam-se os estados do Rio Grande do Sul e Parand que

deverda contribuir com 15,3% e 14,6%, respectivamente, da producdo total de

soja estimada para a safra de 2020/2021.

Os dados de comércio exterior registram o salto significativo que o volume de

soja exportada pelo Brasil teve em uma década. Entre 2010 e 2020, o volume

exportado de soja passou de 29,1 milhdes de toneladas para 83 milhdes,

respectivamente, representando um aumento de 185%.

Tabela 5 - Exportacdes de Soja - 2020

Toneladas (Milhoes) Valor (US$ bilhoes)
2010 29,1 11,0
2011 33,0 16,3
2012 32,9 17,4
2013 42,8 22,8
2014 45,7 23,3
2015 54,3 21,0
2016 51,6 19.3
2017 68,2 25,7
2018 83,3 33,1
2019 74,1 26,1
2020 83,0 28,6

Fonte: ComexStat (COMEXSTAT, 2020). Corredores Logisticos Estratégicos — Exportacdo —

Producdo de Soja e Milho. Fonte: MTPA (2017).
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O relatdrio do Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil (MTPA, 2017),
além de identificar, também detalhou as principais rotas de escoamento da
producdo, ou seja, as opcdes de frajetos que conectam o polo produtor
(origem) aos polos exportadores (destino). Conforme metodologia adotada no
citado relatdrio, o ponto de origem de cada rota foi definido como sendo uma
cidade proxima a uma rodovia federal, escolhida para representar a regido
produtora proxima desta cidade. Quanto ao destino, no caso de exportacdo,

foi considerada a cidade onde se localiza o complexo portudrio de destino.

Os nove corredores logisticos utilizados para o transporte de soja e milho
correspondem a aproximadamente 37 mil km de vias de fransportes, divididos
entre os modos: rodovidrio (23,6 mil km), ferrovidrio (9,2 mil km) e hidrovidrio (4
mil km), com predominio de rodovias. Fazem parte destes corredores, 0s
seguintes complexos  portudrios:  Itacoatiara;  Santarém;  Santana;
Belém/Barcarena; Sdo Luis; Salvador; Vitéria; Santos; Paranagud; SGo Francisco

do Sul e Rio Grande.

A expansdo da producdo e da exportacdo de grdos também foi
acompanhada por um incremento significativo da movimentacdo nos portos
brasileiros. Dados da Antag mostram que, em 2010, foram movimentados nos
portos brasileiros 42,5 milhdes de ftoneladas de grdos. Em 2015, o volume
movimentado quase dobrou para 84 milhdes de toneladas e em 2020, o volume
movimentado saltou para 113,5 milhdes de toneladas, representando um
incremente de 35% em relacdo d movimentacdo de 2015 e de 167,1% em

relacdo a movimentacdo de 2010.

Em relacdo a movimentacdo nos portos brasileiros, uma mudanca que chama
a atencdo € o crescimento ao longo dos anos da movimentacdo de gréos nos
portos que compde o chamado Arco Norte, como j& havia sido mostrado em

estudo anterior da Antaqg (Mesquita, 2020).

Assim como no estudo de 2020, considerou-se como portos e terminais da regido
do Arco Norte os portos ou estacdes de transbordos dos estados de Ronddnia,

Amazonas, Pard, Amapd e Maranhdo (Mesquita, 2020).
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Toneladas por Regidio ou Estado. Fonte: Antaqg (elaboracdo prépria)

Tabela 6 - Movimentag¢do de Grdos nos Portos e Terminais em 2020 - Toneladas

REGIOES / ESTADOS / PORTOS E TERMINAIS 2020
NORTE

22.431.813,71
AM

4.382.418,35
Terminal Graneleiro Hermasa 4.382.418,35
AP 254.090,62
Santana 254.090,62
PA

17.795.304,74
Belém 30.508,51
Santarém 6.538.231,24
TERFRON 1.095.094,49
Terminal Ponta da Montanha 4.431.232,24
Terminal Vila do Conde 5.700.238,26
NORDESTE

15.520.728,15
BA 3.403.651,57
lIhéus 92.149,19
Terminal Portudrio Cotegipe 3.311.502,38
MA

12.055.064,54

Ifaqui

12.055.064,54
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PE

62.012,04
Recife 62.012,04
SUDESTE

41.121.957,42
ES 5.310.057,52
Terminal de Tubar&o 5.310.057,52
SP

35.811.899,90
Sanfos 30.187.927,74
Sucocitrico Cutrale 1.558.199,31
Terminal Integrador Portudrio Luiz Antonio Mesquita - TIPLAM 4.065.772,85
SUL

34.394.348,93
PR

16.779.695,01
Paranagud 16.779.695,01
sC 7.737.350,67
Imbituba 1.404.741,15
S&o Francisco do Sul 6.332.609,52
RS 9.877.303,24
Rio Grande 4.903.054,69
Terbian - Terminal Bianchini 2.235.212,41
Terminal Maritimo Luiz Fogliatto - Termasa 1.534.162,87
Terminal Portudrio Bunge Alimentos 1.204.873,27
TOTAL 113.468.848,21

Fonte: Antaqg (elaboracdo propria)
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Quadro 3 - Quadro Resumo - Corredor de Exportacdo Norte — Eixos Madeira, Tapajés e Tocantins

CORREDOR DE EXPO. NORTE - EIXOS MADEIRA, TAPAJOS ETOCANTINS /@_5#

DIVISAO MODAL (KM) AR

66% 10 % 249%

8,1milKm 12milKm 3,0milKm 5 Complexos
Portuarios

‘ E‘ RODOVIA FEDERAL (6,7 mil km)

CARACTERISTICA TIPO DE GESTAO CDN[]H;JED DA VIA CDNDH;ED DAVIA
{nSo concedido - DMNIT) [concedido - ANTT)

1%

a3 8% 7% 139%
20% 67%
o 24%
750
93%
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. M concedido HBom HBom
duplicad
: n;:l i:)nentado M ndo concedido W Regular = Regular
pa M Ruim /Péssimo M Ruim /Péssimo
- — A
‘_“_Hmnovm (3,0mil km:| |HFERR\DVIA (1,2mil km) ‘ ‘. E - VOLUME | ‘ INTERMODALIDADE
DIVISAO DA TIPO DE VOLUME TOTAL QUANTIDADE DE
EXTENSAO POR BITOLA {12 milhdes ton) ROTAS
CAPACIDADE (15 Rotas)
109 1loo
40.000t b a0% 569 5
7
o0%E
40.000t 4% &
. H Rodo
W Madeira e Amazonas o blllola lar'gal Soja W Ferro
Tapaiés = blrlola m.etnc:a M Farelo de Soja Rodo—F?rro
M bitola mista . Rodo-Hidro
W Milho .
Rodo-Hidro-Ferro
BRO70/MT, BR 174/MT, BR 364/MT,BR 163/MT, BR 163/PA, BR 230/PA, BR 158/MT, BR
158/PA, BR 155/PA,BR 010/PA, BR 155/PA, BR 222/MA,BR 135/MA, BR 226/TO-MA
5 Ferrovia Norte Sul- Tramo Norte (FNS), Ferrovia Estrada de Ferro Carajas (EFC)
-
i Hidrovia do Rio Madeira, Hidrovia do Rio Amazonas, Hidrovia do Rio Tapajos
I g i Itacoatiara/AM, Santarém/PA,Belém-Barcarena/PA, Santana/PA, S8o Luiz/MA

Ohservagbes: 1) Divisdo Modal: foram consideradas as rodovias federais & estaduzis. 2) Rodovia: foram awaliadas as rodovias federaiz. 3) condicio das
wias DMIT: foram avaliadas 24% da malha federal do corredor norts, 4) condigdo das vias ANTT: foi considerado o trecho total da concessiondria CRO,
Que possuem parte do trecho no Corredor Norte.

Fonte: MTPA (2017)

Considerando os dados de movimentacdo de grdos nos portos do norte do pais,

pode-se observar a crescente importéncia dos corredores logisticos dessa

regido, tanto do Rio Madeira quanto do Rio Tapajdés, com aumento do nUmero
de instalacodes portudrias, principalmente no municipio de Itaituba, naregido de
Miritituba.
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Figura 17 — Instalagdes portudrias — 2020 - Porto Velho (RO).
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Figura 18 — Instalacdes portudrias — 2020 — Itaituba (PA).

Mais especificamente sobre o trajeto da carga pelo Corredor Logistico do

Tapaqjos, a safra de grdos € transportada da regido norte do estado do Mato

Grosso por caminhdes pela rodovia BR-163 e descarregada em terminais de
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transbordo que ficam no municipio de ltaituba. Depois, a carga é transportada
por barcacas pelo Rio Tapajés com destino a Santarém ou Barcarena/Vila do
Conde.

Figura 19 — Fotos - Operacdo de Transbordo de Grdos em Miritituba — PA. Fonte: Antaq

Com o objetivo de captar a percepcdo das grandes empresas do agronegdocio
que atuam, principalmente, na exportacdo de grdos, acerca das operacoes
de transporte multimodal ou intermodal nesse setor, foram realizadas reunides
com algumas das maiores empresas deste setor, a saber: Archer Daniels Midland
Company (ADM)%, Amaggi®!, Louis Dreyfus Company (LDC)32. Além destas

empresas, também foi realizada uma reunido com a Hidrovias do Brasil33, a fim

30 Reunides realizadas nos dias 23 e 29 de setembro de 2021.
31 Reunido realizada no dia 30 de setembro de 2021.

32 Reunido realizada no dia 19 de outubro de 2021.

33 Reunido realizada no dia 11 de novembro de 2021.
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de conhecer a operacionalizacdo do escoamento da safra de grdos pelo Arco

Norte.

A safra de grdos chega aos portos brasileiros em direcdo ao exterior por meio
de diferentes corredores logisticos, a depender da regido produtora. Além do
local onde é produzida a soja ou milho, também é determinante para a escolha
do porto, além da menor distncia, o custo inferno do frete. Neste sentfido, a
competitividade do Brasii no mercado internacional de grdos depende
diretamente tanto dos custos relacionados ¢ producdo e ao escoamento da

safra.

Em relacdo ao transporte multimodal, as empresas reportaram que, na maioria
das vezes, ndo Uutiizam esta modalidade e optam pela emissdo de
conhecimento de transporte para cada modal utilizado. Por outro lado,
destacaram a importdncia da infermodalidade e relataram que utilizam os
diferentes modais de fransporte (rodovidrio, ferrovidrio e aquavidrio) a
depender do corredor logistico escolhido. Nesse sentido, importante destacar
que o avanco do escoamento de grdos pelo Arco Norte somente pdde ser
viabilizado a partir da implantacdo de terminais privados de transbordo de
carga, que, como elos de ligacdo entre os modos de transporte, possuem papel
preponderante tanto na infermodalidade como, eventualmente, na
multimodalidade. De 2014 para cd, a Antag autorizou a implantacdo de 9
(nove) estacdes de transbordo de cargas no municipio de Itaituba/PA. Em

relacdo ao corredor logistico e ao porto que é utilizado para o escoamento da
safra, de modo geral, as empresas destacaram que essa escolha depende das
condicdes de frete que o mercado apresenta. Assim, ndo é apenas a
localizacdo da origem do produto que determina o corredor logistico que serd
utilizado, mas sobretudo os custos envolvidos. Nesta direcdo, destacaram que
consideram muito importante tfer diferentes opcdes de modais e corredores
logisticos distinfos para o escoamento da safra até o porto, uma vez que isso
aumenta a competicdo tanto entre os modais quanto entre os corredores

logisticos e contribuiu para a reducdo do custo do frete.

E importante notar que as grandes empresas do agronegdcio que atuam na
exportacdo de soja possuem estrutura de mercado verticalizada, ou seja, sdo,

na maioria dos casos, detentoras de ativos ao longo da cadeia logistica. Por
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questdes da propria estratégia de mercado da empresa, algumas optam por
possuir frota propria de caminhdes, mas ndo descartam que dependendo da
epoca do ano, alem de outras situacdes, fambém podem confratar outras

empresas para realizar o transporte terrestre.

Quanto ao fransporte aquavidrio, algumas empresas também sdo Empresas
Brasileiras de Navegacdo (EBN) e possuem frota propria para realizar o
fransporte, principalmente pelas hidrovias do Norte do pais, mas também pela
hidrovia Tieté-Parand. Além disso, outras preferem contratar o servico de

fransporte de outra EBN.

Vale notar que as grandes empresas do agronegdcio possuem terminais
portudrios em diferentes pontos do territério brasileiro, podendo atuar sozinha ou

em parceria com outra grande companhia do setor.

Quanto ao transporte ferrovidrio, as grandes empresas do agronegocio sdo

usudrias deste servico e ndo detém ativos neste modal de transporte.

Das reunides readlizadas, pode-se depreender que a estratégia logistica
adotada pelas empresas que atuam no logistica de escoamento de grdos,
considerando também sua estrutura de mercado verticalizada, contempla
predominantemente a ulilizacdo da intermodalidade, ndo sendo a
multimodalidade determinante ou fator que possa agregar competitividade a

logistica j& adotada.

Uma dificuldade constatada por uma das empresas que chegou a ofertar a
multimodalidade para promover a rota de escoamento de grdos pelo norte do
pais foi a grande variabiidade do frete rodovidrio que trouxe grande

dificuldade para a precificacdo do valor total da multimodalidade.

A grande variabilidade e incerteza quanto ao valor do frete € um dos fatores
que pode aqjudar a compreender a preferéncia das empresas pela
intermodalidade, corroborando também para a estratégia de verticalizagcdo

observada na cadeia logistica do fransporte de grdos.

O projeto da Ferrogrdo, por exemplo, € visto como uma alternativa que pode

contribuir para dar maior estabilidade ao preco do frete e, desta forma, pode
conftribuir para o avanco da multimodalidade na regido do Arco Norte. Muito

embora, a multimodalidade ndo seja a estratégia dominante para exportacdo
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brasileira de grdos e, ao menos para este segmento, ndo representa ganhos

significativos em comparacdo a infermodalidade.

O tfransporte intermodal nasceu da necessidade de intfegracdo do fransporte
maritimo com os modais terrestres. Com o advento do contéiner essa
infegracdo fisica e operacional foi em muito facilitada e ampliada e as
empresas de navegacdo assumiram um papel preponderante nesse cendrio. O
passo seguinte, na busca por uma maior facilitacdo do transporte, foi a
infegracdo documental, que apoiada pelo desenvolvimento da tecnologia da
informacdo, permitiu, finalmente, a integracdo de vdrios modos com um Unico

contrato de transporte.

Mais uma vez as empresas de navegacdo mantiveram seu protagonismo e sdo
aquelas que mais realizam o transporte multimodal, seja no transporte global,

seja no transporte interno (vias interiores e de cabotagem).

No Brasil, todas as grandes empresas de navegacdo sdo habilitadas como OTM
e emitem o CTe Multimodal. Na navegacdo de cabotagem especializada no
transporte de contéineres, o percentual do CTe Multimodal chega a atingir 20%

de todos os documentos de transporte emitidos.

A Auditoria Operacional do TCU sobre “Integracdo Multimodal dos Transportes”
apontou, além dos gargalos burocrdticos, a necessidade de incorporacdo da
navegacdo interior e da cabotagem no Plano Nacional de Logistica, a fim de
gue houvesse de fato um plano de infegracdo multimodal. Nesta direcdo, o
planejomento integrado do transporte realizado por diferentes modais €

fundamental.

Um planejomento robusto facilita a alocacdo eficiente dos recursos. A
metodologia de simulacdes de cendrios do PNL 2035 permite, por meio de
interacdes matemdtico-estatisticas, refletir de forma objetiva as melhores

escolhas. Porém, os indicadores do PNL também deveriaom considerar as

externalizadas produzidas pelos diferentes modos de transporte. Nesta direcdo,

0s custos socioambientais de construir rodovias, principalmente na Amazdnia,
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sdo subestimados ao ndo considerar as externalidades negativas destas

construcoes, em detrimento de investimentos no setor aquavidrio, por exemplo.

Se por um lado, na média dos cendrios, o PNL estima um crescimento de 193%
do fransporte ferrovidrio e participacdo deste modo em torno de 35%, por outro,
a cabotagem deve representar apenas 9,3% da matriz de transporte. Além
disso, hd um grande potencial hidrovidrio que ndo estd sendo utilizado.
Atualmente, dos 63 mil quildbmetros de rios navegdveis, utiliza-se apenas um
terco.

No dmbito internacional, como apresentado no relatério, aregulacdo é falha e
insuficiente. No entanto, existem recomendacdes internacionais de boas
praticas para a adocdo de modelos e contratos padrdes, que auxiliom a
contratacdo de fransporte multimodal, reduzindo a inseguranca juridica por
meio de modelos de contratos que internalizam os usos € costumes.

A confratacdo do transporte que utiliza mais de um modal pode assumir
diferentes formas, com consequéncias diretas quanto ao regime de
responsabilidade do transportador. A contratacdo do transporte multimodal é
uma tentativa de simplificar as complexas relacdes entre os diversos
intervenientes, pois a responsabilidade pelo deslocamento das cargas fica
unicamente com o operador multimodal.

A instituicdo do DT-e, por meio da Lei n°® 14.206/21, € um passo imporfante na
unificacdo dos documentos e das informacdes cadastrais para o fransporte.
Mas, é preciso que no momento da integracdo com modal aquavidrio, que
estd prevista para uma etapa futura, isso ocorra com a efetiva integracdo com
ouftros sistemas de competéncia do governo federal, como o Sistema Mercante
e o Porto sem Papel. A implementacdo da plataforma ndo deve resultar em
obrigacdes adicionais aos fransportadores aquavidrios.

Além disso, deve-se buscar a compreensdo de como diferentes modais
efetivamente operam, pois as exigéncias documentais para um modal podem
ndo ser aplicdveis a outros, frazendo ineficiéncias que, em Ultima insténcia,
podem impedir que a multimodalidade ocorra. Assim, na fase de

implementacdo daintegracdo dos modos rodovidrio e aquavidrio é necessdrio,

além de trabalhar para a eliminacdo de redundéncias de informacodes,
também dar flexibilidade e maleabilidade ao OTM para a confratacdo de todo

o servico de transporte.



B  Obstéculos regulatérios ao fransporte multimodal

Para o ftfransporte de grédos, como visto no estudo de caso, utiliza-se,
principalmente, o transporte intermodal, dadas as caracteristicas da cadeia
logistica na qual estd inserida e o nivel de integracdo e verticalizacdo dos
diferentes modais. Aqui, importante mencionar o importante incremento nos
Ultimos anos do escoamento de grdos pela regido Norte, alicercado em
operacodes intermodais de integracdo dos modos rodovidrio e aquavidrio, a
partir da crescente implementacdo de estacdes de fransbordo de carga
autorizadas pela Antaq.

Outro fator que inibe a utilizacdo do tfransporte multimodal para o escoamento
da producdo brasileira de grdos € a grande variabilidade e incerteza quanto
ao frete rodovidrio. O projeto da Ferrogrdo, por exemplo, € visto como uma
alternativa que pode conftribuir para dar maior estabilidade ao preco do frete
e, desta forma, para o avanco da multimodalidade na regido do Arco Norte.
Muito embora, a multimodalidade ndo seja a estratégia dominante para
exportacdo brasileira de grdos e, ao menos para este segmento, ndo representa
ganhos significativos em comparacdo a intermodalidade.

Como explicitado ao longo deste estudo, os gargalos e problemas identificados
para maior disseminacdo do fransporte multimodal no pais sdo das mais
variadas matizes e exigem a concertacdo de diferentes érgdos publicos para a
atenuacdo, ou mesmo eliminacdo, dos entraves j& bem diagnosticados por
vdrios estudos desenvolvidos ao longo do tempo.

Ministério da Infraestrutura e suas instituicdes vinculadas (como ANTT e Antag),
Ministério da Economia, SEFAZ, Receita Federal, sdo exemplos de algumas
instituicdes que, em conjunto, podem agirem prol da facilitacdo das operacoes
multimodais. Estados e municipios ndo podem ser desconsiderados também
dessa equacdo.

No admbito da atuacdo da Antaqg, imperioso destacar o comando legal
insculpido na Lei 10.233/01:

Art. 23. Constituem a esfera de atuacdo da Antaq:
V - a exploracdo da infraestrutura aquavidria federal.

§ 1° A Antag articular-se-4 com 6érgdos e entfidades da

administracdo, para resolucdo das interfaces do fransporte

aqguavidrio com as outras modalidades de transporte, com a



B  Obstéculos regulatérios ao fransporte multimodal

finalidade de promover a movimentacdo intermodal mais

econdmica e segura de pessoas e bens.

()

Assim, a Agéncia possui a prerrogativa legal de articulacdo junto a outros
agentes puUblicos para viabilizar o transporte intermodal, e em Ultima insténcia
favorecer o transporte multimodal. Isso pode ser bem explorado em relacdo ao
DT-e, podendo a Agéncia contribuir quando da integracdo entre os modos
rodovidrio e aquavidrio no sentido auxiliar a evitar a redunddncia de
informacodes e para que haja integracdo com outros sistemas de informacdo do
setor aquavidrio, como o Sistema Mercante e o Sistema Porto sem Papel.

Por outro turno, € competéncia legal da Agéncia a exploracdo da infraestrutura
aquavidria federal, assim como a celebragcdo de atos de outorga de concessdo
para sua exploracdo. Adicionalmente, cabe a Antag a proposicdo ao Minfra
do plano geral de outorgas de exploracdo da infraestrutura aquavidria e de
prestacdo de servicos de fransporte aquavidrios4.

Destarte, a Agéncia pode contribuir para a expansdo da multimodalidade por
meio do Plano Geral de Outorgas — PGO, e dos estudos de viabilidade dele
decorrentes, que tem o potencial de apresentar aos investidores oportunidades
de investimentos no setor hidrovidrio brasileiro. A partir dai, podem ser
delineadas as diretrizes de investimentos no setor, considerando a integracdo
multimodal, de forma a compor o plano hidrovidrio brasileiro.

Além disso, as concessdes de hidrovias, ora em discussdo no governo federal,
também devem ser incorporadas aos instrumentos de planejamento logistico e
representam alternativas tanto para a intermodalidade quanto para a

multimodalidade.

34 (Lei 10.233/01) Art. 27. Cabe & Antaq, em sua esfera de atuacdo:

Il - propor ao Ministério dos Transportes o plano geral de outorgas de €Xploracdo da
infraestrutura aquavidria e de prestacdo de servicos de transporte aquavidrio;

IV — elaborar e editar normas e regulamentos relativos a prestacdo de servicos de
fransporte e a exploracdo da infra-estrutura aquavidria e portudria, garantindo isonomia no
seu acesso e Uso, assegurando os direitos dos usudrios e fomentando a competicdo entre os
operadores;

XXV - celebrar atos de outorga de concessdo para a exploracdo da infraestrutura
aquavidria, gerindo e fiscalizando os respectivos confratos e demais instfrumentos
administrativos;
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Outro aspecto de exirema relev@ncia na questdo da multimodalidade é a
oferta e qualidade dos servicos das instalacdes portudrias. Os terminais
portudrios sdo elos logisticos de infegracdo entre os modos de transporte e
como identificado ao longo do estudo possuem imensa importdncia no
incentivo d inter e multimodalidade, considerando que quanto mais eficientes
forem suas operacoes, maior agilidade no fluxo de cargas elas poderdo prover,
fator essencial para estimular os embarcadores a realizarem operacdes com a
utilizagcdo de mais de um modo de transporte.

Nesse quesito, tfambém recai responsabilidades legais sobre a Antag3, que,
quanto a oferta de infraestrutura portudria, tem a prerrogativa de viabilizar os
procedimentos de licitacdo e selecdo para a concessdo, arrendamento ou
autorizacdo da exploracdo de portos organizados ou instalacdes portudrias.
Importante ressaltar que a Agéncia, em conjunto com o Minfra, PPl e EPL vem
realizando com éxito a licitacdo de diversas dreas para arrendamentos
portudrios nos Ultimos anos, além das crescentes autorizacdes para
implantacdo de instalacdes portudrias privadas, como as estacdes de
fransbordo de carga.

Por outro lado, a estipulacdo de padrdes minimos de eficiéncia, além da
fiscalizacdo e tutela de outros aspectos inerentes a prestacdo de servico
adequado pelas instalacdes portudrias, pode contribuir para a expansdo da
multimodalidade no pais.

Por fim, espera-se que este estudo, por intermédio do diagndstico ora
apresentado, contribua para a adocdo de medidas concretas que estimulem
as operacdes multimodais, diminuindo os custos, estimulando a sustentabilidade

e aumentando a competividade da logistica de transportes no Brasil.

3 (Lei 10.233/01) Art. 27. Cabe a Antag, em sua esfera de atuagéo:

XIV - estabelecer normas e padrdes a serem observados pelas administragcdes portuérias,
concessiondrios, arrendatarios, autorizatdrios e operadores portudrios, nos termos da Lei na qual foi
convertida a Medida Proviséria n® 595, de 6 de dezembro de 2012

XV - elaborar editais e instrumentos de convocagdo e promover os procedimentos de licitacdo e
selecdo para concessdo, arrendamento ou autorizagdo da exploragdo de portos organizados ou
instalagdes portuérias, de acordo com as diretrizes do poder concedente, em obediéncia ao disposto na
Lei na qual foi convertida a Medida Proviséria n°® 595, de 6 de dezembro de 2012;

XXII - fiscalizar a execucdo dos contratos de adesdo das autorizagdes de instalagdo portuéria de
que trata o art. 8o da Lei na qual foi convertida a Medida Proviséria n® 595, de 6 de dezembro de 2012;

XXVI - fiscalizar a execugdo dos contratos de concessao de porto organizado e de arrendamento
de instalacdo portudria, em conformidade com o disposto na Lei na qual foi convertida a Medida
Provisdria n° 595, de 6 de dezembro de 2012.
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I

Razao Social

A.P. MOLLER - MAERSK A/S

Alianca Navegacdo e Logistica Ltda.

Alian¢a Transporte Multimodal Ltda

ALLINK TRANSPORTES INTERNACIONAIS LTDA

Amtrans Logistica e Transportes Internacionais Ltda

BelnaveRodofluvial e Logistica Ltda

Cianport - Cia Norte de navegacdo e Portos

CMA CGM do Brasil Agéncia Maritima Ltda

O 00| N o O Al W N

CMA CGM do Brasil Agenciamento de Cargas e Servicos Logisticos Ltda

(@]

Companhia de Navegacdo Norsul

COSCO SHIPPING LINES (BRASIL) S.A.

N

Deicmar S/A

w

DELIMA COMERCIO E NAVEGACAO LTDA

N

DHL Transportes (Brazil) Ltda

w

Hapag-Lloyd Aktiengesellschaft

o~

Hidrovias do Brasil - Navegacdo Norte S.A.

~

J. F. DE OLIVEIRA NAVEGACAO LTDA

[e¢]

Libra Servicos de Navegacdo Ltda

~O

Log-in - Logistica Intermodal S.A.

N
o

MaerskLine A/S

N

Mercosul Line Navegacdo e Logistica Ltda

N
N

MSC MEDITERRANEAN SHIPPING COMPANY S.A.

N
w

NorsulMax Navegagdo S.A.

N
N

Petrobras Transporte S/A - TRANSPETRO

N
(6]

RIO MATAPI NAVEGACAO LTDA

N
o~

Superpesa Cia de Transportes Especiais e Intermodais

N
~N

UNIRIOS RODOFLUVIAL E LOGISTICA LTDA

N
e8]

ZEMAX SERVICOS MARITIMOS LTDA

N
O

Bunge Alimentos S.A.

w
(@]

CARAMURU ALIMENTOS S.A.

w

Kuehne+Nagel Servicos Logisticos Ltda

w
N

Lachmann Terminais Ltda

w
w

APL Solucdes de Logistica Ltda

w
N

EMBRAPORT - Empresa Brasileira de Terminais Portudrios S.A.

w
[&;]

Multicargo Container Service Ltda

w
o~

Multilog S/A

w
~

Multiterminais Alfandegados do Brasil Ltda

w
[e¢]

Penske Logistics do Brasil Ltda
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39

Pronto Cargo do Brasil Ltda

40

Santos Brasil Logistica S.A.

41

SAO SIMAO TRANSPORTES LTDA.

42

SepetibaTecon S.A.

43

Termaco - Terminais Maritimos de Containers e Servicos Acessoérios Ltda

44

TPC LOGISTICA NORDESTE S.A.

45

TRIUNFO LOGISTICA LTDA.

46

Wilson, Sons Logistica Ltda

47

BRADO LOGISTICA S.A.

48

FARMA LOGISTICA E ARMAZENS GERAIS LTDA

49

FTL - FERROVIA TRANSNORDESTINA LOGISTICA S.A.

50

Localfrio S.A. Armazéns Gerais Frigorificos

51

RITMO LOGISTICA S.A.

52

RODOLOG TRANSPORTES MULTIMODAIS EIRELI

53

RUMO MALHA NORTE S.A.

54

TMC - Terminal Multimodal de Cargas e Beneficiamento de Coque Ltda

55

VLI Multimodal S.A.

56

Yamaha Motor do Brasil Logistica Ltda

57

BRASLOG TRANSPORTE E LOGISTICA LTDA

58

CNN - CIA NORTE DE NAVEGACAO

59

CofcoAgri Transportes Ltda

60

Combitrans Amazonas Ltda

61

ContrailLogisitica S.A.

62

CTIL Logistica Ltda

63

Granport Multimodal Ltda

64

Intermodal Brasil Logistica Ltda

65

KM Cargo Multimodal e Logistica Ltda

66

Tora Logistica Armazéns e Terminais Multimodais S/A

67

VLI Multimodal S.A
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8.2. Anexo Il - Questionario a ser aplicado junto a grupo
selecionado de OTM registrados na ANTT

As respostas deste formuldrio sdo de carater sigiloso e ndo serdo divulgadas
de forma individualizada.

Caracterizagdo da Empresa

Razdo Social:

CNPJ:

Nome Fantasia:

Endereco da Matriz:

Caracterizagdo do Respondente

Nome:

Cargo:

Tempo de atuagcdo na empresa (em anos):
E-mail:

Telefone de contato:

1. Sua empresa realiza o Transporte Multimodal de Carga?
1.1.SIM ()

Quantos Conhecimentos de Transporte Multimodal de Carga (CTMC) emitiu nos
Ultimos anos:

ANo 2019 2020
Quantidade de CTMC

1.2.NAO( )

Por quais motivos sua empresa ndo emite o Conhecimento de Transporte Multimodal?
(enumere os 5 principais motivos em ordem de importdncia decrescente)

1.

2
3
4.
5
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2. Quais os principais servigos oferecidos pela sua empresa?
(Assinale as opgodes aplicAveis ao seu caso)

2.1.Transporte de Cargas

Modo Utilizado Como transportador efetivo? * ‘ Possui frota propria?
Aquavidrio
Cabotagem Sim () N&o () Sim () N&o ()
Hidrovidrio Sim () N&o () Sim () N&o ()
Ferrovidrio Sim () N&o () Sim () N&o ()
Rodovidrio Sim () N&o () Sim () N&o ()

* Transportador efetivo — aquele que realiza fisicamente o transporte e emite o
conhecimento de transporte.

2.2 Operagdes Logisticas

Operador Logistico Opg¢do
Agente de carga
NVOCC
Transitdrio
Outro

2.3 Armazenagem

(em qualguer condicdo fisica e/ou regime fiscal)

Tipo de Instalagdo Opgdo
Armazém geral
Armazém alfandegado

Depésito de mercadorias para
terceiros

Porto Seco (EADI)
CLIA

Centro de Distribuigcdo
Condominio Logistico
Outro
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2.4 Operagdo de terminais de transferéncia de carga

(qualquer tipo de terminal)

Tipo de terminal Opg¢gao

Porto PUblico

Portudrio Porto Privado
ETC
Rodovidrio
Ferrovidrio
rodo-ferro
Intermodal rodo-hidro
ferro-hidro

2.5 Outros servigos

Outros Servigos Op¢ao

Planejamento Logistico
(Solucdes Logisticas, Organizacdo Logistica)

Gerenciamento de Estoques
Despachos Aduaneiros

Outros

3. Como Operador de Transporte Multimodal sua empresa contrata o seguro de
responsabilidade civil?

4. Como Operador de Transporte Multimodal como é feito o recolhimento do ICMS?

5. Sua empresa faz o transporte intermodal, ou seja, oferece o servigo de transporte
porta-a-porta utilizando mais de um modo de transporte sem a emissdo do
Conhecimento de Transporte Multimodal?

Ndo ( )
Sim ( ) Assinale as combinagoes de modos de transporte que utiliza:

(desconsiderar o sentido da viagem)

Combinagoes
Rodovidrio - Ferrovidrio
Rodovidrio - Hidrovidrio
Rodovidrio -
Cabotagem
Ferrovidrio - Hidrovidrio
Ferrovidrio - Cabotagem
Outras
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5.1. No caso do fransporte infermodal (combinacdo de mais de um modo) em
que a sua empresa é o transportador principal como é feito o contrato de
fransporte com o tfomador do servico (dono da carga/embarcador)?

5.2. No caso do tfransporte intfermodal (combinacdo de mais de um modo) sua
empresa confrata diretamente os demais modos de fransporte (ndo
operado(s) pela sua empresa)?2

5.3. No caso do fransporte intfermodal (combinacdo de mais de um modo) como
é feita a contratacdo do seguro de responsabilidade civil de cada trecho
distinto em que a carga é movimentada por um modal diferente.

5.4. No caso do tfransporte intfermodal (combinagcdo de mais de um modo) como
é feito o recolhimento do ICMS referente ao transporte realizado em cada
frecho distinto em que a carga € movimentada por um modal diferente.

6. Qual o perfil das cargas movimentadas pela sua empresa

Assinale as opcdes aplicdveis d sua empresa

Perfil de Carga Opcdo
Granel sélido agricola (GSA)
Granel sélido ndo agricola (GSNA)
Granel Liquido (GL)
Carga Geral Conteinerizada (CGC)
Carga Geral (CG)

4.1. Quais os principais produtos movimentados pela sua empresa

Assinale os cinco principais produtos transportados.

Principais
# Produtos Transportados (de1a
5)

Minério de ferro (e subprodutos)

Outros minerais

Fertilizantes

Soja (em grdo e farelo)

Milho (em grdo e farelo)

Arroz (em grdo e farelo)

Outros cereais

Acucar

Café

Carnes

Produtos agricolas

Petroquimicos

Combustiveis (diesel, gds natural, etanol)
Produtos siderurgicos (ferro fundido, ferro, aco)
Produtos quimicos (orgdnicos e inorgdnicos)
Mdquinas e equipamentos (elétricos, mecdanicos)
Veiculos, pecas e acessorios

(oI NI [e N 16, I I N[OV IR | O T ]

~O
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18 | MAquinas pesadas

19 | Alimentos processados
20 | Bebidas

21 | Fdrmacos, cosméticos
22 | Borracha e suas obras
23 | Plasticos e suas obras

24 | Metais e suas obras

25| Madeira e suas obras
26 | Papel

27 | Materiais de construcdo
28 | Produtos de higiene e limpeza
29 | Eletro/eletrénicos

30| Outros (especifique)

5 Atuagdo da Empresa no Mercado Nacional
Cite as Unidades da Federacdo onde sua empresa atua

Abrangéncia UF
Estadual
Regional
Nacional

6 Na sua opinido quais as principais dificuldades para o desenvolvimento do
transporte multimodal

Avadlie as sugestoes abaixo de acordo com a seguinte escala:

1 — ndo importante

2 — pouco importante
3 - média importéncia
4 —importante

5 — muito importante

Possiveis Dificuldades 112|345
Infraestrutura vidria insuficiente
Infraestrutura vidria inadequada
Falta de terminais de transferéncia de cargas
Inadequacdo dos terminais de transferéncia de cargas
Falta de infraestruturas de conexdo entre os modos de transporte
Inadequagdo das infraestruturas de conexdo entre os modos de
fransporte
Barreiras burocrdticas a operacdo multimodal
Dificuldade em relacdo & contratacdo do seguro
Dificuldade na compensacdo de créditos de ICMS entre as UFs

Resisténcia dos potenciais clientes a utilizacdo de uma nova forma de
operacdo logistica
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6.1. Como vocé avadlia a qualidade da infraestrutura utilizada por cada um dos
modos de transporte/portos a seguir:

1 — Péssima
2 - Ruim
3 - Regular
4 - Boa
5 - Excelente
Modo de Transporte 112]|3|4|5
Rodovidrio
Ferrovidrio
Cabotagem
Hidrovidrio
Portudrio
7 Existem outras dificuldades nao especificadas anteriormente:
Sim () N&éo ()
Justifique sua resposta:
8 Vocé acha que o atual arcabougo regulatério para o transporte multimodal é
satisfatorio?
Sim () N&éo ()
Justifique sua resposta:
8.1 Ha dificuldade no cumprimento de dispositivos da Lei n® 9.611
Sim () Néo ()
Justifique sua resposta:
9 Que sugestoes vocé daria para o efetivo desenvolvimento do transporte

1.
2
3
4.
5

10 Que outras sugestoes vocé daria para o incremento do transporte multimodal ou

multimodal

Liste suas sugestdes em ordem de importéncia decrescente.

intermodal quando um dos modos utilizado é especificamente o modal
aquavidrio (cabotagem e hidrovias).
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Liste suas sugestdes em ordem de importé@ncia decrescente.

o > @D

11  Que outras sugestoes, relacionadas especificamente ao tfransporte aquavidrio,
vocé daria para o incremento do transporte multimodal (ou intermodail)

Liste suas sugestdes em ordem de importé@ncia decrescente.

o M 0D

12 O Conhecimento de Transporte Eletronico (CT_e) contribuiu para o
desenvolvimento do Transporte Multimodal?

Sim () N&o ()

Justifique sua resposta:

13 Acredita que a implementagdo do Documento de Transporte Eletrénico (DT-e),
conforme definido na Medida Proviséria N° 1.051, de 18/05/2021, poderd contribuir
efetivamente para o desenvolvimento do transporte multimodal?

Sim () N&o ()

Justifique sua resposta:




mANTAQ

Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios
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