Ingeréncia estatal no transporte recebe criticas
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O desenvolvimento do intermoda-
lismo no Brasil pressupde uma rede-
finicdo do pagel do Estado enquanto
regulamentador do transporte de
cargas. A tese ¢ do”eng e%eu" 0 e
economista José Candido de Almeida
Senna, 35, coordenador do programa
de transporte intermodal de carga da
Empresa Brasileira de Planejamento
de Transportes (Geipot) —érgio li-
gado ao Ministério dos Transportes—
e critico da ‘“‘excessiva ingeréncia
governamental’” em determinadas
modalidades de transporte no pais.

Senna defende a ‘‘desregulamenta-
¢do gradativa” do transporte de
cargas como forma de se obter maior
eficiéncia da iniciativa privada,
através da livre concorréncia: “Ao
Estado, deve caber apenas legislar
sobre a seguranca da populagio,
como no caso do transporte de cargas
perigosas”’. Segundo dados do Geipot,
na distribuicdo das cargas entre os
diferentes modais, o transporte aéreo
fica com cerca de 5%, o aquaviirio
com 15%, o ferroviario com 20% e o
rodovidrio com 60%. ‘“Os nimeros
mostram que, onde a ingeréncia do
Estado € maior, menor é a capacida-
de de arregimentagio de cargas
devido a falta de concorréncia”,
afirma.

A critica maior do coordenador do
Geipot é com relagdo A& navegacio
maritima, onde, na sua opinido, se
verifica uma forte presenca do Esta-
do na regulamentacdo da atividade.
“Além de deter grande parcela da
prépria operacgdo, o Estado também
determina quem entra ou quem nio
entra na atividade”, observa Senna,
citando, como exemplo, o sistema de
participacdo das empresas de nave-
gacdo nas conferéncias de fretes,
definido em 1967: “De 14 para c4,
decorreram vinte anos e o quadro
pouco foi mudado’’.

Segundo José Candido Senna, a
partir da discussdo da relacdo Esta-
do versus iniciativa privada no
transporte de cargas, a questio
seguinte a ser abordada, visando o
desenvolvimento do intermodalismo,
sdo as medidas praticas que devem
ser tomadas pelo governo com este
fim. Uma delas, a seu ver, é a ado¢do

Geipot atualiza manual de cargas

A Empresa Brasileira de Planeja-
mento de Transportes (Geipot) est4
atualizando o Manual de Utilizacdo
de Cargas para Exportagcio, que
langou em 84, enviando aos seus
usuérios 61 paginas com informacoes
atuais (validas para 86) sobre as
condi¢cdes de transporte de unidade
de carga na navegegio de longo
curso e formas de aplicacio de
sobretaxa de combustivel nos fretes,
nas conferéncias, acordos e linhas
pioneiras.

Além desses dois itens, esta sendo
atualizada também a lista de equi-
pamentos, capacitados para a movi-
mentacdo de carga unitizada, que
estdo em funcionamento nos portos
brasileiros. O manual, elaborado por
técnicos do Programa de Transporte
Intermodal de Carga do Geipot, traz
informacdes bésicas para os expor-
tadores e transportadores sobre as
formas mais adequadas de acondici-

onamentos de mercadorias destina-
das a exportacdo. :

Os dados atualizados do manual
mostram, por exemplo, que o frete
bédsico minimo de um conteiner
frigorifico na Conferéncia Interame-
ricana de Fretes (CIAF) baixou de
USS$ 51 por metro ciibico (a cubagem
de um conteiner de vinte pés é de 31
metros cibicos), em 1984, para US$
47,75 por metro cibico. Na Conferén-

cia Costa do Pacifico/ Rio da Prata/ .

Brasil, a redugdo do frete minimo
para o conteiner com vinte pés de
carga seca foi de US$ 1.901, em 84,
para US$ 1.600 em 85.

Com relacéio aos equipamentos, os
dados fornecidos pelo Geipot, obtidos
com a Portobras, nio sio tio atuais
(os primeiros sdo de 83 e dos novos
séo de 84). Em 83, os portos tinham
444 guindastes elétricos de pértico em
funcionamento e em 84 passaram
para 477.

do Conhecimento de Transporte In-
termodal, ou Conhecimento Unico de
Embarque, documento que permitira
ao transporte intermodal um co-
mando tunico. Um modelo deste
documento foi elaborado pelo Conse-
lho Interministerial de Desenvol-
vimento do Trasporte Intermodal
(Cideti) e aguarda sua aprovacio
pelo governo.

Atividade nao reconhecida
Outra medida que o coordenador de

‘transporte intermodal do Geipot con-

sidera necesséria é o reconhecimen-
to, por parte do governo, dos OMTs
(Operadores Multimodais e Transita-
rios) que agenciam o transporte,

— embora sem operar em nenhuma

modalidade. Os transitérios de carga
equivalem aos NVOCCs (Nom Vessel
Operator Comon Carrier) dos Esta-
dos Unidos, mas no Brasil ndo sio
reconhecidos oficialmente, o que lhes
impede de emitir conhecimento de
embarque.

Para José Candido Senna, o transi-
tario de carga é o arquiteto do

transporte intermodal, pois a ele
cabe escolher as modalidades mais
adequadas ao interesse do embarca-
dor. Embora ni3o sejam recenhecidos
no Brasil, os transitdrios operam
com a garantia de bancos estrangei-
ros egu,ando sdo registrados na Fiata
(Federagcdo Internacional das Asso-
ciacdes de Transitérios). “Neste ca-
S0, a prética comercial é que preva-
lece”, afirma Senna, observando que
as dificuldades impostas pelo gover-
no brasileiro & opera¢do tém propici-
ado a grande presenca de empresas
estrangeiras no sétor.

Mesmo com todas essas dificulda-
des, o intermodalismo ja é feito no
Brasil em linhas como Santos/ Ma-
naus (maritimo e rodovidrio), nos
corredores de exportacdo (ferrovii-
rio e maritimo) e nos embarques de
derivados de petréleo no interior do
pais (ferrovidrio, hidroviario e rodo-
vidrio). Nas operacdes com carga
geral, o recurso fundamental tem
sido a unitizagdo da carga, como
forma de se reduzir o risco de

avarias nos transbordo das mercado-.

José Candido Senna, do Geipot
rias entre os diferentes modais.
“Nesse contexto, o conteiner é a
grande vedete, com dias de gléria
assegurados’’, prevé Senna.

Manual de unitizacéo

Segundo o economista, foi visando
orientar o transporte da carga uniti-
zada no comércio exterior que o
Geipot elaborou, em 1984, 0 Manual
de Unitiza¢do de Cargas para Expor-
tacdo, contendo informacdes basicas
sobre essa operacgdo nas conferéncias
de fretes (ver texto acima). O
manual relaciona as vantagens e
desvantagens de cada tipo de unidade
de carga; as condicoes fisicas mais
adequadas para sua movimentacio;

as condicdes de transporte dessas.

cargas na navegacao de longo curso,

i

por conferéncia, ccordo de fretes e

linha pioneira; e os elementos de
custo de transporte, considerando as
opcdes conteiner, palete e carga
solta.

Um dos objetivos do trabalho,
segundo Senna, é mostrar a viabili-
dade de acondicionamentos alterna-
tivos ao conteiner.
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