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DIAGNOSTICO E VISAO GERAL DO TEMA

A infraestrutura da logistica de cargas brasileira apresenta lacunas ja conhecidas e que
sao percebidas de diferentes maneiras. Congestionamentos, filas, manutencao postergada,
obras inacabadas ou com prazo de implantacao dilatado, elevada burocracia (documenta-
¢ao), alto preco dos servicos (precos de monopdlio), ou, ainda, elevados estoques de segu-
rancga, na indastria ou no comércio, consequentes da inexisténcia, insuficiéncia ou baixa
qualidade da infraestrutura e/ou dos servigos de transporte ofertados, impactando o custo
final de produtos e servicos comercializados no pais. Acresce-se a esses fatores a deficién-
cia no planejamento, que ofusca maior visibilidade das metas e objetivos de longo prazo, do
pipeline de projetos e de uma légica regulatéria comum e robusta que estabeleca um am-
biente favoravel de negdcios em logistica e aumente a propensao a investir.

O custo logistico no Brasil € estimado em cerca de 11,7% do produto interno bruto (PIB),
denotando sua relevancia econdmica.! Além do custo de transporte, abrange gastos com
estoques, com manuseio de carga e com a estrutura administrativa de suporte a atividade.
No caso brasileiro, os custos logisticos sao majorados pelo uso preponderante do modal
rodoviario (65%) no transporte de cargas, pela qualidade insuficiente da infraestrutura (fisica
e de gestao) e pelas dificuldades de integracao racional do fluxo logistico, gerando esto-
ques indesejaveis. Esse desbalanceamento a favor das rodovias nao se verifica em paises de
dimensdes comparaveis, em que a média de participagdo desse modal é de 37%. A solucao
para o problema passa por maior disponibilidade de infraestrutura competitiva (de trans-
porte e de armazenagem) e, também, pela capacidade do pais de dispor de uma operagao
logistica produtiva, sequencial, integrada e com menor nivel de estoques.

O cerne da preocupacao é o desequilibrio da matriz modal de transportes, que impacta o
custo dos deslocamentos e aumenta as emissoes de gases de efeito estufa (GEE) no setor. O
foco das reflexoes deve ser, entao, o uso mais eficiente do sistema, que se traduz por equi-
librio da matriz modal. O alcance dessa eficiéncia trara maior competitividade as empresas

! PANORAMA ILOS. Custos logisticos no Brasil. [S.1.], 2016.
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e acesso mais econdomico a bens. De forma geral, o pais necessita investir relativamente
mais na infraestrutura logistica de carater estruturador, destinada aos servicos ferroviarios
e aquaviarios, mais econdémicos (em reais gastos por tonelada quilometro til), sustentaveis
e menos dependentes da variavel preco do petréleo, além de aumentar a produtividade dos
ativos existentes. E, ainda, aproveitar a capacidade de inovacao da indutstria de veiculos e
equipamentos de transporte instalada no pais que apresenta capacidade de fornecer produ-
tos inovadores e atualizados tecnologicamente (inclusive, em alguns casos, com capacidade
de exportacao). Atencao especial também deve ser dada as conexoes entre os diversos siste-
mas de transporte, potencializando a intermodalidade (hoje ainda pouco representativa no
pais, mas largamente utilizada nos paises benchmark), e ao gerenciamento do fluxo da cadeia
de suprimentos executado, em geral, pelo operador logistico (OL)* integrador ou desenvol-
vedor de clientes - a inteligéncia do sistema.’

Estimativas? indicam que, entre 2001 e 2014, os investimentos em logistica foram equi-
valentes a 0,68% do PIB e, entre 2006-2014, a 0,55% do PIB. A maior parte foi destinada as
rodovias, totalizando entre 0,4% e 0,6% do PIB, ao passo que os investimentos em ferrovias
foram bem reduzidos, tendo ficado em torno de apenas 0,15% do PIB. Nas hidrovias, repre-
sentaram cerca de 0,01% do PIB. O investimento contou com larga participacao do setor pri-
vado (47%, em 2014), entretanto o papel de investimento do setor piblico nao deve ser negli-
genciado para uma agenda de transformagao baseada no transporte ferroviario e aquaviario.

A infraestrutura logistica é reconhecidamente demandadora de recursos fiscais (nota-
damente as ferrovias greenfield e as hidrovias, os ativos de maior impacto econdémico e so-
cial, assim como a infraestrutura de mobilidade e de saneamento). Na medida em que os
investimentos mais estruturantes sao os mais propensos a demandar recursos publicos, as
condicdes macroecondmicas (juros) e o superavit fiscal sdo condi¢gdes necessarias para o
aumento do investimento publico desse tipo de inversao. Assim, havera a necessidade de
melhor alocagao de recursos publicos escassos, por meio da garantia da eficacia dos projetos
(otimizacao das fases de planejamento, sele¢ao e estruturacao de projetos, licitacao e acom-
panhamento da prestagao de servico).

E notoria a precariedade na fase de originagdo de bons projetos, em func¢io de diversos
aspectos, entre eles: (i) falta de planejamento integrado de longo prazo no governo; (ii) difi-
culdades na selecao de prioridades com base em estudos de viabilidade e no financiamento
da elaboragao dos projetos (que, como sera visto adiante, deve ser tao detalhado quanto pos-

2 E empregada a defini¢io de OL defendida pela Associacio Brasileira de Operadores Logisticos (Abol): o OL ¢ aquele que pode
exercer pelo menos trés funcoes, entre as quais estdo a de gestao de transportes (em qualquer de seus modais), a de armazenagem

(de carga geral, alfandegada e/ou frigorificada) e a de controle de estoques (com utilizacdao de tecnologia especifica).

® A operacao logistica pode gerar importantes ganhos de produtividade, por meio do uso intensivo da tecnologia aplicada a solu-
coes criativas atendendo as necessidades especificas de cada cliente, servindo-se das alternativas de infraestrutura disponiveis.

“ CNI - CONFEDERAGAO NACIONAL DA INDUSTRIA. O financiamento do investimento em infraestrutura no Brasil: uma
agenda para sua expansao sustentada. Brasilia: CNI, 2016. Disponivel em: <http://arquivos.portaldaindustria.com.br/app/conteu
do_18/2016,/07/18 /11404 /1807-EstudoFinanciamentodolnvestimentoemInfraestrutura.pdf>. Acesso em: 30 jul. 2018; PUGA, F,
PEREIRA, A. Infraestrutura no Brasil: ajustando o foco. Rio de Janeiro: BNDES, 2016. (Textos para Discussao, 112). Disponivel em:
<https: //web.bndes.gov.br/bib/jspui/handle /1408 /9914>. Acesso em: 30 jul. 2018; e PUGA, F. et al. Perspectivas do investimento. Rio
de Janeiro: BNDES, 2017. Disponivel em: <https: //web.bndes.gov.br/bib/jspui/handle /1408 /13754>. Acesso em: 30 jul. 2018.
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sivel antes do langamento do edital); e (iii) a superacao politica da necessidade de longa fase
de preparacao. Além disso, as parcerias publico-privadas (PPP) ainda sao pouco utilizadas
para alavancar investimentos, restringindo as soluc¢des de projeto aquelas que nao necessi-
tam de complementaridade de recursos ptblicos.

Além da construgao de novos ativos, ja que a densidade de infraestrutura de transportes é
menor que nos paises benchmark, mecanismos de otimizacao dos ativos existentes (propor-
cionando melhor governanca e performance) também devem ser utilizados, principalmen-
te diante da crescente necessidade por recursos e da maior complexidade das operagoes
greenfield. Este é especialmente o caso dos portos publicos e das hidrovias, e também de
ativos publicos nas cidades.

Estima-se a meta de investimento de longo prazo em infraestrutura logistica em cerca
de 1% a 1,1% do PIB para os proximos 15 a vinte anos. Representa um acréscimo de 50% a
60% do investimento realizado no periodo 2001-2014 e se mostra factivel e adequada a uma
agenda de transformacado. Estima-se ainda que o investimento no setor ferroviario deve
superar em mais de duas vezes o historico recente, passando de 0,15% do PIB para 0,34%
do PIB, sendo um dos vetores de transformacao; também no setor hidroviario é previsto
aumento consideravel, passando para 0,06% do PIB; e o mesmo deve ocorrer no setor por-
tuario (0,08% do PIB). No setor rodoviario, aumentar a abrangéncia do programa de con-
cessoOes, com modelo regulatério alternativo, aliviando o investimento publico, e incentivar
a inovagao tecnologica em veiculos e motores, em sintonia com as politicas ambientais e
industriais, sdo estratégias desejaveis.

No passado recente, alguns projetos apresentaram condigoes adversas de implantacao,
motivadas por diferentes aspectos, tais como: (i) auséncia de projeto de engenharia com
maior nivel de detalhamento, com reflexos no custo do investimento; (ii) postergacao da fase
de licenciamento ambiental depois do leilao, gerando atrasos nos investimentos previstos; e
(iii) conflito de interesse entre os stakeholders de construgao e operacao do ativo, impactan-
do na capacidade de pagamento concessionaria, entre outros riscos nao tratados. Medidas
discutidas neste estudo buscam mitigar esses aspectos.

Com relacao a participagao do BNDES em logistica, foram apoiados os investimentos dos
concessionarios ferroviarios desde 1996. Em uma primeira etapa, o apoio voltou-se a re-
cuperacao dos ativos concedidos (infraestrutura da via permanente e material rodante); a
partir de 2004, a novos ativos ferroviarios para o aumento da capacidade de suporte da via
permanente e dos terminais de integracao e ao aumento da frota de vagdes e de locomotivas.
Aindtstria brasileira de materiais e equipamentos ferroviarios foi impactada positivamente a
partir de entao, com a producao e a entrega de 3.900 a 4 mil vagoes por ano. Destaca-se, ain-
da, o financiamento a implantacao, reorganizagao e consolidagao da ferrovia Malha Norte,
de 400 km de extensao, entre Aparecida do Taboado (SP) e Rondonopolis (MT). A ferrovia
liga a regiao produtora de graos agricolas aos terminais de exportagao no Porto de Santos,
perfazendo um corredor ferroviario de 1.500 km. Mais recentemente, o Banco também fi-
nanciou a duplicacao da Estrada de Ferro Carajas (para exportacao de minerais brasileiros) e
os investimentos de expansao da empresa VLI, que opera as malhas das ferrovias Norte-Sul
e Centro-Atlantica.
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O BNDES esteve presente de forma abrangente no apoio aos investimentos de diversos
concessionarios rodoviarios, em suas diversas ondas a partir da Lei 8.987, de 13 de fevereiro
de 1995 (Lei das Concessoes), principalmente no ambito federal e no dos estados. A melhoria
da qualidade das rodovias concedidas representa importante beneficio econémico auferi-
do, por se tratar das rodovias de maior fluxo de trafego, que escoam importante parcela da
producao agricola e industrial, que apresentam maior complexidade operacional e/ou que
possibilitam acesso aos principais portos do pais.

Em sintonia com o diagnostico de que a modernizagao da estrutura portuaria é extre-
mamente importante para a competitividade das empresas brasileiras, o Banco financiou
investimentos em diversos terminais, de diferentes tipos de carga, em varios portos, como
os de Santos, Paranagua, Suape, Pecém, Itaqui, Vila do Conde, Itaguai e Rio de Janeiro. A de-
nominada logistica norte brasileira também foi objeto de apoio, notadamente os terminais
hidroviarios e comboios fluviais nos rios Madeira, Tapajoés e Amazonas. Essa logistica, mais
econdmica e sustentavel que a tradicional saida rodoviaria pelos mais congestionados portos
das regides Sudeste e Sul do Brasil (Santos e Paranagua), traduz-se em competitividade adi-
cional a producao agricola do Centro-Oeste. Mais recentemente, houve financiamento aos
investimentos no Sistema Hidroviario do Estado de Sao Paulo.

O BNDES participou, ainda, da expansao da infraestrutura aeroportuaria de grandes
aeroportos até entao operados pela Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria
(Infraero), transferida a iniciativa privada. Esses aeroportos trabalhavam no limite de sua
capacidade operacional e com limitada disponibilidade de servigos para o usuario. As inter-
vengoes viabilizaram um aumento de capacidade nos aeroportos concedidos de 77,6 milhoes
de passageiros por ano. O Grafico 1 e a Tabela 1 ilustram o apoio recente do BNDES ao setor
de logistica.

Gréfico 1. Desembolsos do BNDES em logistica (R$ milhdes, valores nominais)
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Fonte: Elaboracéo propria.

*Até agosto.
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Tabela 1. Operacdes em carteira do BNDES, no setor de logistica (investimento e financiamento em valores
nominais), ago. 2018

SETOR OPERACOES VALOR DE INVESTIMENTO VALOR FINANCIADO

(R$ MILHOES) (R$ MILHOES)
Ferrovias 45 61.193 24.236
Rodovias 49 58.202 30.501
Aeroportos 10 17.738 11.003
;irrTligfii;s 26 15.508 10.901
:‘::n";'znear:z € 14 1.279 687
Hidrovias 1 1.034 307
Embarcacoes 63 4.783 3.123
Dutovias 1 8.690 5.809
g‘;?:;ggsres 10 619 400
Total 219 169.136 86.966

Fonte: Elaboracdo propria.

ACOES EM CURSO E PROPOSTAS

O caminho para a retomada dos investimentos em logistica perpassa questoes de plane-
jamento integrado, eficiéncia da estrutura institucional e estruturacao de projetos no go-
verno. Cada um desses pilares, se bem refor¢gados, podem impulsionar um sélido programa
de inversoes em logistica (nao detalhados neste estudo), tendo em vista a consecugao dos
objetivos apontados no inicio deste capitulo. Também é necessario dar atencao aos aspectos
que conferem financiabilidade aos projetos, facilitando sua implementacao, pela reducao de
riscos nao tratados, e aumentando a atratividade para o capital privado (externo/interno).
Na sequéncia, sao apresentadas quatro propostas visando o aprimoramento do ambiente
de investimentos e, na quarta proposta, outras sete associadas mais diretamente a agao do
BNDES em logistica.

Proposta 1: Fortalecer o planejamento integrado de longo prazo

O planejamento de longo prazo € o primeiro pilar para o aprimoramento, uma vez que
organiza, orienta e origina os projetos no setor. Nao se trata apenas de planos isolados, que
acabam nao sendo executados, nao so6 pela falta de recursos, mas por outras barreiras a im-
plantacao. Ao tratar de planejamento, deve-se buscar inspiragao no benchmark internacional.
Saber o que funciona e o que nao funciona nos locais onde a logistica ¢ exemplar (Alemanha,
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Holanda, Reino Unido, Cingapura, Estados Unidos da América, Japao, além da China, pela
similaridade territorial e pelas recentes e rapidas transformacdes) e quais as circunstancias
para seu sucesso ¢ um bom primeiro passo. Outro ponto primordial é a estrutura institucio-
nal e governanca do processo de planejamento, a qual deve ser integrada, com objetivos de
longo prazo, e publica, pelas prerrogativas de evitar conflito de interesses e de defender os
genuinamente publicos, sem viés politico-partidario ou privado.

Ja o processo de construcao do planejamento e elaboracao de planos pode, e deve,
passar por um debate mais amplo, contando com a contribuicao de diversos especialis-
tas, incluindo internacionais, e demais stakeholders. A meta almejada deve ser o efetivo
rebalanceamento da matriz modal do pais, acompanhado de uma estratégia de susten-
tabilidade nos transportes, ponderando nao apenas uma analise financeira dos proje-
tos, mas também seus resultados econdmicos, sociais e ambientais, englobando o custo
do nao fazer. O resultado do planejamento deve se traduzir em um pipeline previsivel
de projetos hierarquizados, de acordo com critérios amplamente aceitos e com bene-
ficios para a sociedade, comunicando adequadamente as vantagens estimadas perante
os custos de implantacao, acompanhadas de um cronograma estimado de implantagao.
Obedecidos tais critérios, o planejamento realizado teria legitimidade para ser preser-
vado mesmo em transi¢des politicas, servindo como referéncia para os planos de cada
novo governo.

Proposta 2: Investir na elaboracao e estruturacao de projetos

Os estudos de viabilidade técnica dos projetos vém sendo realizados por consultorias e
empresas autorizadas, por meio de procedimentos de manifestacao de interesse (PMI)® (com
multiplas autorizagdes publicas para um mesmo objeto), desenvolvidos por potenciais lici-
tantes (unsolicited proposals).

O entendimento mais bem aceito no ambito internacional é o de que a etapa de projeto
(elaboracao e estruturagao) esteja vinculada aos instrumentos de planejamento setorial exis-
tentes, sendo prerrogativa exclusiva do setor publico. Dentre as criticas ao modelo de PMI,
destacam-se o efeito da assimetria de informagdes entre o proponente e os demais partici-
pantes do certame licitatorio do projeto que € objeto de PMI e a perda de protecao do inte-
resse publico na fase de proposicao dos termos da licitagao, em fungao do possivel conflito
de interesses entre proponente e poder publico, o que pode ou reduzir a competitividade
no ambiente do leildo, com o afastamento de alguns potenciais investidores, ou reduzir as
externalidades do projeto aquelas do interesse do promotor.

Para a mudanca da pratica de PMIs no Brasil, um mecanismo de financiamento do inves-
timento puablico na estruturacao de projetos deve emergir em substituicao ao atual financia-
mento privado (dos interessados no projeto), a fim de que a etapa de detalhamento de projeto
e sua estruturacao seja preparada pelo proprio governo, ainda que apoiadas na participagao

Com base no artigo 21 da Lei das Concessoes e no Decreto 8.428, de 2 de abril de 2015.
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de consultores contratados, o que, muito provavelmente, exigira reserva fiscal. Como fase
de transicao, a limitacdo de que os estruturadores renunciem a participagdo no certame
licitatorio posterior (eliminando partes relacionadas) pode reduzir os impactos negativos da
adocao dos PMIs até que o governo se estruture, financeira e tecnicamente, para o desafio
de originagao e estruturagdo de projetos em logistica. E acio de boa governanga, que podera
reorganizar amplamente os projetos do setor.

A Empresa de Planejamento e Logistica S.A. (EPL) pode ser o ntcleo de planejamento da
logistica do pais, sucedendo o extinto Grupo Executivo de Integragao da Politica de Trans-
portes (Geipot).® Entretanto, impor a esse 6rgao o processo de planejamento e de estrutu-
racao de projetos sem uma forte injecao de recursos podera impedir o desenvolvimento da
instituicao como planejadora do sistema logistico brasileiro.

Uma alternativa a ser analisada ¢ o direcionamento da etapa de estruturacao de projetos
a uma estrutura publica estavel, com autonomia decisoria e conhecimento técnico, que se
encarregue dessa atividade. O BNDES tem expertise na estruturacao de projetos e também
podera atuar de forma relevante nessa etapa.

Essa unidade de estruturagao de projetos deve estar em sintonia fina com o planejamento
de longo prazo setorial, dispor de missao, valores e metas e ser a responsavel pelas tratativas
de mercado. A homogeneizacao dos termos das diversas licitacdes setoriais também deve
ser perseguida, evitando as diferencas atualmente encontradas entre os distintos procedi-
mentos licitatorios existentes nos segmentos terrestre, aquaviario e aéreo, facilmente iden-
tificaveis por analistas externos.

Além disso, a instituicao da certificacao acreditada para medir previamente a qualidade
dos estudos disponibilizados pelo governo é boa pratica para a mitigacao de riscos.

Proposta 3: Aprimorar a financiabilidade e a eficiéncia
da estrutura institucional

Os riscos dos projetos de infraestrutura ja sao conhecidos. Entretanto, seu tratamento
de forma antecipada aos editais de licitagao nem sempre foi obtido, o que dificulta a imple-
mentacao dos projetos, inibe o ambiente competitivo (afastando potenciais participantes),
onera o usudrio, restringe o crédito de longo prazo, ao nao incentivar a participagdo de
novos agentes e do mercado de capitais, e concentra o funding no setor ptblico, o que nao
¢é desejavel. Ao afastar a participacao de investidores institucionais e externos no funding
dos projetos, cuja presenca ainda é muito timida no segmento da logistica, o papel do cré-
dito publico é maximizado, sendo apoiado por garantias substanciais para fazer frente aos
riscos nao tratados.

5 O Geipot foi criado em 1965 com os objetivos de coordenar e desenvolver estudos para integracao da politica de transportes e
promover, executar e coordenar atividades de estudos e pesquisas necessarias ao planejamento de transportes. Foi transformado,
em 1973, na Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes. O Geipot foi extinto pela Medida Provisoria 427, de 9 de maio de
2008 (convertida na Lei 11.772, de 17 de setembro de 2008).
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Assim, ¢ importante melhorar a qualidade dos estudos referenciais, provendo informa-
¢Oes mais confiaveis principalmente sobre custos, licenciamento e desapropriagoes. Além
disso, ¢ desejavel antecipar as etapas de licenciamento ambiental, além de envolver os Or-
gaos ambientais na etapa de planejamento.

Os projetos de cunho mais transformador serao aqueles de maior risco e que requererao, em
sua etapa de estruturacao, maiores esforcos quanto ao detalhamento e a garantia da preservagao
do interesse publico. Superar as questoes institucionais, eliminar os potenciais entraves e esta-
belecer uma agenda de financiabilidade da infraestrutura logistica serao agoes imprescindiveis
no curto e médio prazo. Dentre as principais questoes, destacam-se as que seguem.

* Definicao mais precisa do custo real de obras, com reducao das indefinicbes e maior
detalhamento da etapa de projeto, de licenciamento ambiental e do custo e timing das
desapropriacoes, de forma antecipada aos editais.

* Promocao de ambiente competitivo e adogao de praticas internacionalmente aceitas
nos termos da licitacao.

e Reconhecimento de que o ambiente institucional nem sempre ¢ coordenado e eficiente,’
devendo-se, entao, buscar uma estrutura institucional que seja capaz de enfrentar a com-
plexidade do investimento e, a0 mesmo tempo, manter a simplicidade na estrutura organi-
zacional, a fim de facilitar o entendimento por agentes externos e potenciais investidores.

* Tratamento das condicoes regulatérias e termos de licitacao de forma a evitar acoes
oportunisticas dos agentes que impactam na sustentabilidade dos projetos (assimetria
de informacgoes, desregulamentagao sobre partes relacionadas, baixo requerimento
de equity, homologacao de bids agressivos, uso de tecnologia exclusiva ou de projeto
especifico, ou qualquer tipo de barreira a entrada ou a saida que aprisione a atuagao
do poder concedente no longo prazo).

* Tratamento dos riscos das condi¢Oes pré-operacionais (completion) - entre eles, os
riscos de conclusao tempestiva de obras (observando e divulgando a performance dos
agentes promotores), de desempenho operacional do concessionario (mitigado pelo
aperfeicoamento de estruturas contratuais, de fiscalizacao e de seguros) e, quando ca-
bivel, de demanda (sem desestimular o atendimento da demanda pelo concessionario).

* Eliminagao, nos termos dos editais, de defini¢oes nao orientadas as melhores praticas
de financiamento ao investimento em infraestrutura (e que impactam a financiabilidade).
Como exemplo, cita-se a defini¢cao de pagamentos de outorga fixa durante o periodo de
concessao, onerando o fluxo de caixa do projeto, com frequéncia em nivel superior a sua
capacidade de geragao de caixa. Ademais, a outorga fixa nao acompanha a volatilidade
do projeto, elevando sua alavancagem operacional.

No ambiente da logistica, ha um grande ntimero de 6rgaos setoriais e reguladores, entre eles a EPL, a Secretaria Especial do
Programa de Parcerias de Investimentos (SPPI), o Ministério dos Transportes, Portos e Aviagao Civil (MTPAC), trés agéncias regu-
ladoras - Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (Antaq) e a Agéncia
Nacional de Aviacao Civil (Anac) -, o Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestao (MPDG) e outros, o que torna as etapas
de planejamento estratégico, estudos e pesquisas e coordenacao e avaliagao complexas e nem sempre de facil entendimento por
agentes externos e potenciais investidores. Ha superposicao de fungoes, e diversas instituigdes decidem sobre o mesmo tema.
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Estabelecimento de capital expenditure (capex) obrigatorio para atender ao nivel de ser-
vigo almejado, porém sem gerar ociosidade expressiva no projeto. As futuras expansoes
previstas devem, ainda, ser atreladas ao crescimento da demanda.

Estabelecimento de mecanismo e regras claras para proteger o credor em caso de
término antecipado da concessao, até mesmo quanto ao pagamento de eventual
indenizacao, com previsibilidade, monitoramento e perspectiva de conclusao célere
do processo.

Estabelecimento de um prazo suficiente entre a publicacao do edital e a data do
leilao, a fim de que os agentes sintam-se confortaveis para desenvolver seus estudos
e impelidos a apresentar propostas exequiveis (compativeis com a complexidade
do projeto).

Estabelecimento de condicgoes realistas de pré-qualificacao dos proponentes, que de-
vem ter capacidade técnica e financeira para sustentar a implantagao dos projetos e
ser capazes de se qualificar para o acesso ao credito (as regras do leilao devem evitar
propostas irrealistas, que possibilitem a homologacao de agio e desagio excessivos, 0s
quais poderao trazer problemas para o equacionamento financeiro do projeto). Entre-
tanto, essas condigdes nao devem criar barreiras a competicao e a formagao de novos
grupos de investidores entrantes.

Além disso, ressalta-se a importancia de melhorar a coordenagao entre os 6rgaos de go-
verno que concorrem para a viabilizacao de um determinado empreendimento, bem como
seu relacionamento com os 6rgaos de controle.

Proposta 4: Implementar acoes transformadoras de longo prazo

De forma sucinta, uma agenda transformadora de mais longo prazo para montagem de
um sistema de transporte estruturante, eficiente e capilarizado, no qual as novas opc¢oes
geram atratividade e incentivo para a migracao da carga para a logistica mais eficiente, deve
considerar as seguintes acoes, ou blocos de acoes:

Elevar o papel do setor ferroviario no transporte de carga geral, abrindo o mercado
para novos negocios e atores para diversificagao de cargas; retomar os trechos parali-
sados ou considerados inadequados para viabilizar as operacoes de short lines no Brasil
com modelo regulatorio alternativo, com vistas a diversificacao de cargas; superar os
gargalos logisticos ferroviarios, a fim de aumentar a velocidade na rede; implementar
trechos de ligacao inter-regional para elevar a concorréncia com o modal rodoviario
nos deslocamentos inter-regionais de maior distancia; e expandir a rede ferroviaria
para o atendimento das fronteiras econdmicas.

Impulsionar, por meio de mecanismo regulatorio, o investimento no setor ferrovia-
rio para o aumento da capacidade da via permanente e em sinalizagao interoperavel
(para permitir a integracao de sistemas), incluindo metas contratuais que incentivem
o transporte de carga geral aos incumbentes, impulsionando o aperfeicoamento da
gestao empresarial e o emprego de tecnologia operacional diferenciada do mercado
de commodities.
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* Promover o desenvolvimento institucional e fortalecer o transporte hidroviario interior,
viabilizando investimentos e compatibilizando a agenda do setor de transportes com a
do setor elétrico, no que tange ao uso multiplo das aguas.

* Estabelecer um programa de concessoes rodoviarias com marco regulatorio diferen-
ciado, que utilize uma politica tarifaria que considere uma visao consolidada do sistema
(tarifa por quildmetro), ampliando o uso do instrumento de concessao para um novo
conjunto de rodovias que nao seria viabilizado no modelo anterior (tarifacao por projeto)
sem contrapartida publica.

* Reestruturar as autoridades portuarias (AP) dos portos publicos, a fim de melhorar a
governanca, capacitando-as a garantir que a infraestrutura portudria (acessos terrestre
e maritimo, profundidade de bercos etc.) desenvolva-se em consonancia com o cresci-
mento da demanda, o acesso a crédito e a maior utilizagao do porto em um ambiente
de competicao entre as unidades. Os portos de Itaqui (MA) e de Aratu (BA), entre ou-
tros, poderao ser pecas-chave na engrenagem dos eixos de integragao multimodal. A
instituicao de contratos de gestao entre Ministério dos Transportes, Portos e Aviagao
Civil (MTPAC) e APs, com defini¢ao de metas e maior autonomia (descentralizacao da
administracao, como ¢ o exemplo internacional), e /ou a concessao ao setor privado da
gestao de portos publicos selecionados sao alternativas do setor portuario.

* Dar continuidade ao programa de concessdes da infraestrutura aeroportudria, sope-
sando as alternativas possiveis para a sustentabilidade da Infraero.

* Desenvolver um programa de sustentabilidade na logistica, com base na capacidade
inovadora da indtstria de bens de capital de transportes brasileira.

A atuacao do BNDES também podera contribuir para impulsionar os investimentos no
setor. A logistica tem como vantagem contar com uma induastria instalada no pais capaz de
responder aos desafios da demanda por inovagao, redugao de emissao de GEEs e maior efi-
ciéncia operacional em grande parte dos ativos rodoviarios, ferroviarios e de movimentagao
e transbordo de carga (nos portos, terminais e centros de distribui¢cao). A atuagao integrada
do BNDES no financiamento da infraestrutura, na industria de prestadores de servico logis-
tico e na industria de bens de capital pode contribuir para o alcance de metas de uma agenda
de transformacao integrada para o aperfeicoamento da logistica de cargas brasileira.

O tratamento dos riscos de projeto, de condicoes regulatorias e pré-operacionais incen-
tivara a propensao em investir e permitira melhores condigdes de juros e de garantias. A
fase de construcao e de performance (completion) é critica nos empreendimentos de infraes-
trutura. O papel de funding dessa fase talvez seja o mais relevante para o Banco, porém o
de maior risco. O tratamento dos riscos dos projetos anteriormente expostos viabiliza essa
estratégia. Além disso, o financiamento da etapa de completion até que as operagoes tenham
performance compativel com o perfil de investidores de renda fixa também pode ser relevan-
te, desde que acompanhado por um processo de reducao de riscos na originacao dos proje-
tos, riscos esses ja discutidos na proposta 3. A estratégia de redugao de riscos dos projetos
por meio de sua estruturagao converge com a demanda por reducao de garantias corpora-
tivas dos promotores. A assungao pelo setor ptblico de riscos nao tratados, entretanto, nao
seria nem justificavel nem desejavel.
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O envolvimento do BNDES na etapa de estruturacao das operagdes — como resultado
da posicao privilegiada da instituicao no mercado e do conhecimento setorial adquirido -
também se revela uma oportunidade em prol do desenvolvimento nacional, assim como sua
maior colaboragao no aperfeicoamento de politicas ptblicas setoriais.

A atuagao do Banco, em conjunto com outros agentes, podera ainda se voltar a:

* Apoiar o desenvolvimento da infraestrutura de carater estruturador e de integragao
modal em consonancia com o planejamento de longo prazo, conjugado com metas eco-
ndmicas, arranjos de articulacao institucional e, quando justificavel, crédito de longo
prazo diferenciado articulado com o Poder Legislativo.

* Incentivar, por meio de regulamentos e linhas de crédito, acdes relacionadas ao “frete
verde”® que levem a reducao de emissoes poluentes.

» Financiar a ampliagao e modernizacao de equipamentos de logistica (vagoes, locomotivas,
aeronaves, empilhadeiras, caminhoes, embarcagoes etc.) mais produtivos e energetica-
mente eficientes, incluindo a substituicao de equipamentos obsoletos.

e Atuar no apoio a indastria nos segmentos em que possa haver producao local em
condicao competitiva (sistemas de controle ferroviarios, empilhadeiras etc.), de forma
a incentivar o desenvolvimento da industria local, gerando produtividade, renda, em-
pregos e tecnologia.

* Colaborar com o desenvolvimento de OLs capacitados, até mesmo quanto a capacidade
de prestacao de servicos logisticos especializados, que adicionem valor aos clientes
(integradores e desenvolvedores de clientes), com base tecnologica.

* Apoiar os fornecedores e desenvolvedores de equipamentos e sistemas logisticos (em-
presas de tecnologia).

* Incentivar o mercado de capitais ou por meio da subscri¢ao ou prestacao de garantia
firme de subscricao de titulos de infraestrutura, ou por meio da participacao em fundos
que tenham esses ativos como objeto de sua politica de investimentos.

¢ Frete verde sdo agoes relacionadas a logistica sustentavel que visa a reducao da emissao de poluentes e maior eficiéncia energética.
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