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“O MERCOSUL E SEUS IMPACTOS SOBRE O SISTEMA DE
TRANSPORTE RODOVIARIO DE PASSAGEIROS DE SANTA CATARINA”

RESUMO

A implementagfio do Mercosul - criado a partir do Tratado de Assung3o,
assinado em margo/91 - alterou as expectativas qualitativas e quantitativas do trafego
internacional de cargas e passageiros entre os signatdrios do pacto: Argentina, Brasil,
Paraguai e Uruguai.

Dentre as varias caracteristicas em comum, os 4 paises compartilham o
fato de centrarem seus sistemas de transporte no modo rodoviario. Por isso, com o
estabelecimento da unido aduaneira regional - em janeiro/95 -, o incremento na
demanda de viagens entre estes testard os componentes de todos os sistemas de
transporte existentes, mas, especialmente os rodoviarios: infra-estrutura, transportador,
usudrio, poder publico e a populagdo em geral.

A dissertagdo ocupa-se, principalmente, do transporte rodoviario de
passageiros, utilizando a premissa de que o transporte internacional influencia e ¢é
influenciado pelo transporte interno do pais, que dele se serve. Para tal, descreve a
situagdo atual, analisa e apresenta diretrizes e recomendagdes técnicas a dois sistemas
de transporte rodovidrio coletivo de passageiros - um internacional € outro
intermunicipal -, ambos referenciados a uma mesma base geografica: o Estado de Santa
Catarina. v

O trabalho € desenvolvido com o objetivo de discutir as nuances de 2
questdes basicas:

1 - 0 que representa 0 Mercosul para o sistema de transporte rodoviario

internacional de passageiros que serve Santa Catarina, € para o
sistema intermunicipal de Santa Catarina?

2 - a curto prazo, que influéncias o sistema internacional pode ter sobre o

intermunicipal, em termos qualitativos e normativos?

§)



THE IMPACT OF THE MERCOSUL TRADE AGREEMENT ON THE
PUBLIC ROAD TRANSPORTATION SYSTEM OF SANTA CATARINA STATE

ABSTRACT

The Mercosul trade agreement, which was originated by the “Assuncion
Pact” in March 91 changed the expectations on the road system transportation between
its members (Argentina, Brazil, Uruguay and Paraguay). The changes were qualitative
and quantitative.

All the referred members have in common the mode of transportatlon by
road. The establishment of a free trade zone and common tax laws (in operation since
January, 1995), will test all the components of the existing transport means. Among all
these components, those that correspond to the mode of transportation by road are the
most affected. These components are represented by the infrastructure, transport firms,
customers, government and general public.

The present dissertation focuses on the road transportatlon assumlng that
the international transportation is influenced by the national one and vice-versa. The
actual situation of the transportation system is described, and two modes of passenger
transportation systems - international and inter-municipal - are analyzed based on the
region limited by the Santa Catarina State.

This work addresses two fundamental topics regarding the transportation
systems mentioned:

1- What does the Mercosul represent to both the international and
inter-municipal transportation that operates in the Santa Catarina
State? 7

2- In the short term, which are the influences that the international
transportation system by road may have over the 1nter-mumc1pal
one, both in a qualitative and quantitative way?



CAPITULO 1 - INTRODUCAO
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1 INTRODUCAO

1.1 O ASSUNTO E SUA ABRANGENCIA

Neste final de Século XX, o surgimento e consolidagdo de blocos
econdmicos tém caracterizado o relacionamento comercial de varias nagdes entre si,
pertengam elas a uma mesma regido geografica ou ndo, e tenham elas ou ndo as
diferengas que este e diversos outros fatores (populagio, economia, estagio tecnolégico,
etc.) possam estabelecer. ‘

No intuito de aglutinar interesses, desenvolver potencialidades,
incrementar intercdmbios e agilizar procedimentos repetitivos ou pendulares, tém-se
promovido acordos multilaterais com abundante freqiiéncia. Os efeitos catalisadores
vislumbrados pelos participes dos acordos multipactuados, nitidamente, fazem com
que os protocolos econdmicos bilaterais, tdo atraentes ha poucas décadas, fiquem
relegados a uma estratégia diplomatica que visa, freqiientemente, compatibiliza-los com
projetos de multilateralidade, perseguida com surpreendente rapidez e indisfar¢ada
desenvoltura.

A predominante tendéncia & globalizagdo da economia e esse principio
diretivo (organizagdo em blocos) assumido por grande numero das nagdes atuais,
aliados aos resultados satisfatérios experimentados por blocos consolidados hd mais
tempo, via de regra, t€ém resultado num consideravel aumento do comércio entre 0s
paises, € num conseqiiente incremento quantitativo e qualitativo do setor de transporte
internacional de bens e passageiros.

Como de um bloco econdmico participam paises que t€m (ou n#o)
sistemas de transporte dispares entre si (capacidade, tecnologia, modos, regulamentos,
etc.), a complexidade inerente & conformagéo (ou a utilizagdo) dos varios sistemas pode
ser enorme. Ao mesmo tempo, para que as expectativas de um conglomerado de paises
possam ser sustentadas, torna-se fundamental que um eficiente sistema de transportes
viabilize os deslocamentos resultantes das trocas, que se estabelecem (ou se
desenvolvem) entre os membros do bloco. Por isso, o transporte, enquanto atividade
estratégica destinada & consecugdio de contratos e ao atendimento de demandas
econdmicas € sociais, tanto pode colapsar, quanto dinamizar o cenario em que é
utilizado - assim como, pode ser colapsado ou dinamizado por esse cendrio.

Ao transporte internacional, entre muitas outras atribuigdes, cabe a de
se constituir, ele mesmo, em produto de exportagfo. O transporte ¢ objeto de barganha
e negociagdo entre paises, destine-se ele ao translado de passageiros ou de bens.

Nas relagdes internacionais, o transporte tem sido um tema de profundas
e disputadas controvérsias, onde paises buscam delimitar, com grande voracidade, suas
areas de atuagfio, impondo: pregos de tarifas, tipos de equipamentos ¢ tecnologias a
serem adotadas. Legislagdes protecionistas foram produzidas nos diversos paises ao
longo dos tempos e, hoje, tornaram-se barreiras complexas, que dificultam a criagio e
consolidacdo de alguns blocos econdmicos.

A fim de atenuar a supremacia de nagdes detentoras de “capacidade de
transporte” muito desenvolvida - potencial muito superior aos demais integrantes do
bloco -, ao longo dos anos consagrou-se o principio da reciprocidade no transporte-
entre-paises. Assim, por exemplo, apés mutuo aceite, a criagdo de uma linha aérea ou
rodoviaria, com origem em um determinado pais, correspondera, simultaneamente, o
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direito de criagdo de uma “outra linha”, da mesma modalidade, aérea ou rodoviaria,
com 0 mesmo roteiro, com origem no pais de destino da primeira. E, o mais importante,
a cada pais € reservado o direito de indicar o transportador que executara suas linha,
bem como, o de exigir - principalmente, do transportador do outro pais - 0 cumprimento
das clausulas operacionais acordadas (tarifas, qualidade do servigo, seccionamento,
freqiiéncia, etc.). Por falta de interesse ou de capacidade de um dos pactuantes, a
reciprocidade pode ndo ser efetivada simultaneamente - no todo ou em parte -, porém, a
este fica garantido o principio e o direito, a ser exercido a qualquer tempo. Desta forma,
os paises buscam garantir uma participag¢do igualitaria no produto transporte ¢, ainda
que a prazos incertos, criar condigdes que permitam o equilibrio desejado e evitem a
submissdo ou dependéncia externa - fatores que comprometem a estabilidade e
pacifismo nas relagdes entre nagdes. '

Uma relagdo comercial entre paises, necessariamente, deve fazer-se
acompanhar de uma tendéncia de equilibrio da respectiva balanga comercial.
Atualmente, tornou-se insustentavel manter uma balanga comercial muito favoravel
para um dos lados, por tempo muito prolongado. Exemplo tipico vem se verificando
com o Japdo, atualmente. A sua balan¢a comercial, em relagdo aos Estados Unidos, é-
lhe tdo fortemente favoravel e duradoura que, com uma urgéncia desconhecida
anteriormente, o Japdo tem buscado comprar cada vez mais produtos desse parceiro.
Deseja diminuir o desequilibrio da balanga € minimizar as reagdes econdmico-sociais
(indesejaveis), que comegaram a se avolumar, por parte dos americanos.

Mesmo como atividade-meio, o transporte comporta algumas
caracteristicas de amplas influéncias, dentre as quais, pode-se selecionar as seguintes,
para o auxilio das consideragdes e objetos deste estudo:

"a - de modo geral, o transporte internacional ¢ administrado com a
agressividade predominante no comércio mundial. As empresas que 0
operam contam com o0 apoio dos governos dos seus respectivos paises de
origem, seja nas conferéncias internacionais ou na celebragio de
contratos internacionais especificos;

' b - de modo geral, o transporte interno € regido sob conotagdes politico-
sociais, notadamente nos paises onde o principio de livre-mercado ainda
ndo generalizou-se. Principalmente o transporte interno de passageiros,
que tem sido alvo de complexos mecanismos de monitoragdo
governamental. As regulamentagdes (ou desregulamentagdes) buscam
sintonizar custos econdémicos e beneficios sociais, de modo a
potencializar a0 maximo, a eficiéncia do setor e as consequiéncias
politicas favoraveis ao governante;

¢ - o transporte internacional sempre, de alguma forma, soffera

influéncia e influenciara o transporte interno dos paises que dele se

utilizam. Por isso, o transporte de um pais sempre exigird uma politica
governamental para o setor - a quem o setor submeterd (desejo do
transportador) ou sera submetido (desejo do governo).

Na América do Sul, em janeiro de 1995, passou a vigorar um feixe de
acordos multilaterais que objetivam a implantagdo da unidio aduaneira do Mercosul -
bloco formado por Argentina, Brasil, Paraguai e Uruguai -, que objetiva acabar com as
fronteiras econdmicas e estabelecer tarifa zero entre o comércio dos 4 paises-membros.
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Além de pertencerem a mesma regifio geografica, algumas caracteristicas
comuns aos integrantes deste bloco podem ser destacadas: t€ém economias emergentes,
estagios tecnoldgicos semelhantes e sistemas de transporte similares.

Nos 4 paises, o transporte é fortemente centrado no modo rodovidrio €
sofre profunda intervencdio governamental, principalmente, o transporte publico de
passageiros (tanto o internacional, quanto o interno).

1.2 OPROBLEMAE O TEMA

Diante da aparente irreversibilidade de implementagdo do Tratado do
Mercosul, varios setores da economia tém se mobilizado, no sentido de participar dos
desdobramentos e da exploragdo das potericialidades que o mesmo enseja.

Porém, como os efeitos do pacto ndo s3o apenas no campo das relagdes
comerciais internacionais, alguns setores econémicos, mesmo involuntariamente, ja
sentiram certos impactos resultantes da nova qualidade de relagdo entre os 4 paises. Um
destes setores € o de transporte interno de passageiros de Santa Catarina.

' O sistema de transporte rodovidrio intermunicipal de passageiros de
Santa Catarina, com a crescente demanda por transporte internacional, tem sido testado
freqiientemente:

- recepcionando e transportando dentro do Estado os usuarios originarios
do exterior, que se utilizam de seus terminais, veiculos, normas,
fiscalizagdo, rodovias, servigos de apoio, etc.;

- recepcionando nos limites do Estado veiculos originarios do exterior, os
quais, igualmente, se utilizam de seus terminais, rodovias, servigos de
apoio, etc;

- abrigando operadoras internacionais, que se estabelecem de acordo com
o principio da reciprocidade;

- fiscalizando operagdes clandestinas de empresas nacionais e
estrangeiras, que buscam a exploragio do mercado em temporadas
turisticas, concorrendo, ilegalmente, com operadoras locais autorizadas;

- registrando um grande e crescente nimero de pequenas empresas
destinas 4 operago de servigos especiais de fretamento;

- etc.

Além do grande niimero de ocorréncias, que o tratado fez crescer, por ser
um pacto assumido pela Unido, automaticamente, fica o Estado a ele submetido no que
couber, incluidos os acordos e politicas relativas ao transporte de passageiros. Assim,
faz-se necessario e urgente um posicionamento do Estado em relagdo a politica de
transporte do Mercosul ¢ uma avaliagdo dos seus efeitos sobre o transporte interno.
Sendo o sistema de transporte rodoviario internacional que serve Santa Catarina a
interface do setor entre o Estado € o Mercosul, conseqiientemente, o Estado (com seus
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agentes) necessita conhecer e avaliar, também, este sistema e seus efeitos sobre o
sistema interno. E, ao estudo de alguns dos aspectos dos 2 sistemas e sua interagio
destina-se esta pesquisa.

Assim, sinteticamente, o problema e o objetivo do trabalho resumem-se
na discussdo de duas questdes enfeixadas pelo tema “O Mercosul ¢ Seus Impactos
Sobre o Sistema de Transporte Rodoviario de Passageiros de Santa Catarina™:

I - o0 que o Mercosul representa, economica e politicamente, para os
sistemas internacional e intermunicipal de transporte rodovidrio de
passageiros que operam em Santa Catarina?

2 - que influéncias esse sistema de transporte internacional poderd ter, a
curto prazo, sobre o sistema intermunicipal, em termos normativos e
qualitativos?

1.3 AS HIPOTESES

Uma vez estabelecido o problema, foram definidas as seguintes
hipoteses, a fim de orientar a pesquisa, cuja confirmagiio (ou ndo), além de novos
conhecimentos, poderiam recomendar o aprofundamento do tema, no todo ou em parte:

I - ndo ha uma politica governamental para o transporte de passageiros,
tanto no dmbito de Santa Catarina, quanto no federal, em relagdo ao
Mercosul;

2 - politicamente, o Mercosul representa uma grande oportunidade de
moderniza¢do para os sistemas dé transporte rodovidrio internacional e
intermunicipal de passageiros de Santa Catarina e uma grande
oportunidade das empresas catarinenses expandirem suas atividades a
outros mercados;

3 - o sistema de transporte internacional poderd levar o sistema
intermunicipal a questionar-se, acabando com a exclusividade nos
servigos (criando maiores oportunidades de concorréncia) e trazendo
discussoes que possibilitem a diminuicdo de tarifas;

4 - as atuais empresas transportadoras ndo desejam a
desregulamentagdo econdmica do transporte rodoviario de passageiros;

5 - 0 Estado ndo sabe como tratar com as distorgdes verificadas no seu
sistema, oriundas da atuagdo de operadores estrangeiros no seu
territorio.
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1.4 A METODOLOGIA UTILIZADA E OS LIMITES DA PESQUISA

Para o desenvolvimento do trabalho, além da pesquisa & bibliografia
técnica, mapas, revistas, jornais e publicagdes ndo especializadas, realizou-se varios
contatos € entrevistas pessoais, com gestores do poder pﬁblico e da iniciativa privada,
de diferentes areas (transporte, seguranga, saude, turismo, imprensa, educagdo, etc.):
diretores, gerentes e técnicos de orgdos publicos federais e estaduais, além de diretores
e gerentes de empresas transportadoras, agéncias de turismo, terminais rodoviarios de
passageiros, etc.

Os principios que guiaram o processo de pesquisa foram 0s previstos
pelo “método hipotético-dedutivo™, sendo que, o conjunto do trabalho constituiu-se das
seguintes etapas, apos o estabelecimento do tema e seus objetivos: planejamento da
pesquisa, levantamento da situagdo atual analise da situagéo atual, elaboragdo da
dissertagdo’.

Diante das possibilidades do tema, das multiplas limita¢des que lhe sdo
inerentes € em fungdo do tratamento pretendido, imprimiu-se uma visdo analitica
baseada, principalmente, em observagdes e dados politico-normativos, todos referentes
aos sistemas rodoviarios de transporte de passageiros, que operam em Santa Catarina,
nos ambitos internacional e intermunicipal.

Iniciado em junho/95, o trabalho culmina em fevereiro/96, com a defesa
da dissertagdo, sendo que, a data-limite para os dados apropriados na pesquisa foi
fixada em dezembro de 1994, admitidas algumas excegdes.

1.5 O CONTEUDO

No segundo capitulo séo aprofundadas algumas consideragdes sobre os
pactos econdmicos de modo geral e sobre o Mercosul, em particular. Além de tragar
referéncias ao transporte e as trocas comerciais dos membros do bloco sul-americano,
nesse item situa-se o Estado de Santa Catarina no contexto socio-econdmico regional.

O terceiro capitulo traga o perfil da situagio atual dos sistemas de
transporte rodoviario de passageiros, que atendem os mercados intermunicipal e
internacional de Santa Catarina.

O Capitulo 4 analisa os dois sistemas, a partir do constatado no Capitulo
3. Como a dissertagdo também objetiva identificar os impactos do sistema internacional
sobre o intermunicipal, a partir do estabelecimento do Mercosul, todo o enfoque foi
desenvolvido a partir de referenciais e pardmetros do Estado Catarinense.

O quinto capitulo apresenta as diretrizes e recomendagdes tecmcas aos
dois sistemas estudados, bem como, as conclusdes do trabalho.

! WEINBERG, Achille. Comment faire une recherche?. Sciences Humaines, Paris, n. 11, novembre 1991.
Tradugdo ndo publicada de Sérgio Granemann.
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2 O MERCOSUL E SANTA CATARINA

2.1 A DINAMICA DA NOVA “ORDEM MUNDIAL”

Um curioso fendmeno pode ser observado no final deste século XX, em
relagdo a geopolitica e ao comércio entre os povos. De um lado, os mapas indicadores
de fronteiras geograficas entre-paises t€m apresentado novas cores/sub-divisdes numa
freqiiéncia raramente testemunhada por uma sé geragdo, indicando, 4 primeira vista,
que havia uma fendéncia de desagregagdo inerte (ou a espera da oportunidade ideal),
estabelecida nas mentes € vontades encerradas numa mesma fronteira. De outro lado,
no relacionamento comercial entre-paises, verifica-se uma intensa busca de acordos,
pactos e superagdo de entraves, indicando, a principio, que havia uma fendéncia de
aglutina¢do represada, a espera da oportunidade ideal, estabelecida nas mentes e
vontades, encerrada nas linhas das fronteiras. Para ambos os casos, tem-se a impressdo
- que o sinal foi dado (e por todos aceito): chegou a oportunidade ideal!

“A multipolarizagdo da economia mundial e a tendéncia de crescimento
do nimero de conflitos separatistas, de origem étnica-ou religiosa, sdo as principais
caracteristicas da dindmica internacional neste final de século. A retomada do
crescimento da economia mundial, estimulada pelo fortalecimento dos blocos
econdmicos, tem como contraponto a tendéncia de pulverizagéo das unidades politicas,
principalmente no Leste Europeu e na Africa, onde diferentes etnias buscam formar
nagdes independentes.” :

Numa réapida visada, do ponto de vista da geopolitica, pode-se verificar
que apds 1991, com a fragmentagiio da Unido Soviética, alterou-se profundamente a
forma como as diversas nagdes do mundo se relacionam e exercem seu poder politico €
econdmico. Esse fato determinou o fim do periodo de polarizagdo entre as duas
“superpoténcias”- Estados Unidos ¢ Unido Soviética - que, de um modo ou de outro,
“dividiam” o globo em duas enormes areas de influéncia: blocos. Do ponto de vista da
supremacia econdmica, a crise mundial do final da década de 70 também acaba com a
preponderancia econémica dos Estados Unidos. Aparecem no cenario mundial algumas
poténcias de grande capacidade produtiva e comercial, como o Japdo e os Tigres
Asiaticos (Coréia do Sul, Cingapura, Formosa/Taiwan ¢ Hong Kong), a Alemanha e
demais membros da Comunidade Econ6mica Européia (atual Unido Européia) e varios
outros blocos econdmicos regionais, que estabelecem novas alternativas (novos
mercados produtores e consumidores), dindmicas (novos métodos e modelos) e
pardmetros (especializagdo e qualidade) para o relacionamento comercial entre nagoes.

Assim, apds décadas de recessdo, a economia mundial volta a crescer nos
anos 90. Conforme o Fundo Monetario Internacional, o incremento da economia
mundial deve passar de 3,1% em 1994, para 3,6% em 1995.°

Os paises passaram a se aglutinar para produzirem ou consumirem mais
e melhor determinados produtos, para vendé-los ou compra-los em maior quantidade e
qualidade. Simultaneamente, as empresas multinacionais passaram a produzir sem outra
bandeira que ndo fosse a da competitividade; os diversos componentes de um mesmo
produto, ou todo o produto, conforme a conveniéncia comercial, via de regra, passaram

2 Almanaque Abril - 95. Sio Paulo: Editora Abril, 1995. p. 236-a.
3 Idem.Almanaque Abril.
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- a ser produzidos onde quer que fosse, desde que esse lugar produzisse o melhor para o
atendimento do mercado. E, na década atual, o mercado ¢ praticamente o mundo, que
se encontra quase totalmente aberto, restrito por algumas tarifas, as quais ja sdo alvo de
intenso debate para sua supressdo, ndo tem as fronteiras politicas de outrora, garantindo
0 acesso das empresas através de um infinddvel niimero de tratados internacionais
(bilaterais, multilaterais, acordos gerais, pactos, etc.) . Atualmente, a tendéncia a
globalizagdo ¢ ao livre comércio ganha impulso com a incorporagdo ao mercado

- mundial dos novos e antigos paises que viviam sob regimes comunistas € com a
conclusio da “Rodada Uruguai” do Acordo Geral de Tarifas ¢ Comércio - Gatt.*

Desde sua instituigio, em 1948, o Gatt® promoveu rodadas de
negociagdes coletivas multilaterais, com vistas a redugdo de tarifas alfandegarias e
outras medidas de liberag@o. Atualmente, € integrado por 125 paises da ONU e agrega
mais de 85% do comércio mundial. Assim, em setembro de 1986, em Punta del Este
(Uruguai), foi instalada a “Rodada Uruguai” que, prevista para durar 4 anos, extrapolou
em muito este limite®, em fungdo das dificuldades surgidas no periodo, principalmente,
pela discordincia de varios paises quanto & redugéo de subsidios & agricultura nos
paises europeus.

Com atuagdo mais ampla que a do Gatt, a OMC tem um status
semelhante a0 do FMI e ao do BIRD. Com uma estrutura permanente de
funcionamento, tem as seguintes fung¢les principais: fiscalizar os procedimentos
comerciais internacionais e facilitar acordos sobre disputas comerciais entre paises-
membros.

Como. férum internacional, a agdo da OMC torna-se fundamental nos
dias atuais, onde o desejo de intercdmbio comercial entre as nagdes é implementado
com uma primazia raramente registrada anteriormente no campo das relagles
‘internacionais. As “fronteiras” de um pais, no contexto mundial, atualmente, ndo s@o
demarcadas por acidentes geograficos ou referéncias topograficas invisiveis, mas, por
intrincados conceitos e principios delimitadores, salvaguardas, cujo acionamento
pratico adquire o tio difundido e controvertidlo nome - entrave, fronteira - de
protecionismo. O protecionismo sempre se fez presente no comércio internacional e
seus mecanismos de intensidade e abrangéngcia variaram de acordo com as épocas, as
estruturas e as conjunturas de cada nagdo.

Nos dias atuais, existem varios tipos destes dispositivos protecionistas,
como o ideoldgico, o tecnoldgico, o ecoldgico, o estrutural, o conjuntural e, o mais
modemo, o “dumping” social. Destes, os mais utilizados na pratica, isoladamente ou
em conjunto, sd0, por exemplo, as restrigdes quantitativas, as quotas de importagdes, as
preferéncias, os limites nas exportagdes, as formalidades aduaneiras, as barreiras
técnicas ao comércio (normas técnicas, sanitarias, regulamentos de satide e outros), os
subsidios a politica de compra governamental, os direitos compensatorios, as

* Idem citagdo anterior.

A Organizagdo das Nagdes Unidas - ONU, formada em 1945 por 51 paises, para substituir a Liga das
Nagdes (dissolvida em 18/04/1946), é integrada atualmente por 185 paises dos 192 existentes e conta com
a colaboragiio de varias Agéncias Especializadas - organismos intergovernamentais de carater social,
cientifico e técnico -, dentre os quais o Banco Internacional para Reconstrugio e Desenvolvimento (BIRD
ou Banco Mundial), o Fundo Monetario Internacional (FMI) e o Acordo Geral de Tarifas ¢ Comércio

Gatt).

A “l)lodada Uruguai” somente foi concluida em 15/04/1994, tendo seu documento final (“Declaragio de
Marrakesh”), assinado por 109 paises, dos 125 que participaram das discussdes. Desses, 97 firmaram o
documento que criou a Organizagdo Mundial de Comércio - OMC -, destinada a substituir o Gatt. Em
08/12/94 representantes comerciais de 124 paises, reunidos em Genebra (Suiga), chegaram a um acordo
para o inicio do funcionamento da OMC em 01/01/95.
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salvaguardas € o anti-"dumping”. A freqiiéncia do uso destes mecanismos, na pratica,
demonstra que o comércio mundial nio € executado com o liberalismo desejado ou
propalado. A experiéncia tem demonstrado que a eficiente prote¢do da economia de um
pais ndo € resultante do estabelecimento de uma tarifa aduaneira “estratégico-
conjuntural” ou de qualquer outro dispositivo congénere, mas, da visdo dos gestores
dessa economia, da eficiéncia do seu parque de produgio e da qualidade dos produto a
que se habilita.

Diante da tendéncia moderna de globalizagdo da economia, da
aglutinagdo de paises em blocos e de blocos regionais em blocos cada vez maiores - até,
provavelmente, atingir-se a unidade mundial -, tudo o que foi inventado pela cultura
protecionista, em nome do nacionalismo geo-politico, estd submetido a um pragmatico
processo de verdadeira demoligdo , requerendo fundamentada e vigilante flexibilizagio
- pelo menos, sob a visdo conjuntural e de transigdo ideologica - dos gestores que
pretendem participar dos blocos.

Conforme o escritor e critico social norte-americano, Alvin Toffler, em
“O Futuro do Cone Sul Diante do Quadro Mundial Estruturado em Blocos
Econdmicos”, € necessario potencializar os instrumentos adequados, nos momentos
certos, para que uma pretendida inser¢do no contexto internacional seja eficiente e
vantajosa: )

“A Primeira Onda surgiu com a descoberta das técnicas agricolas, ..., a
Segunda Onda teve inicio na Revolugio industrial, ..., a Terceira Onda, a
atual, caracteriza-se pelo uso intensivo do conhecimento como fator
central da produgdo de riquezas.

A Terceira Onda € o estagio indutor natural da globalizagdo das
economias nacionais ¢ de sua segmentagdo em blocos competitivos entre
mercados, pois, ndo ha mais como controlar a entrada de conhecimentos,
de ddlares ou de qualquer outro fator pelo tradicional sistema de
fronteiras, exatamente no mundo atual, em que satélites permitem
transagdes as mais diversas, sem qualquer dificuldade.

Na verdade, se as elites quiserem manter as politicas protecionistas, terdo
de enfrentar os grupos ligados aos setores do conhecimento tecnolégico,
ja que o que vendem nd@o sdo mais produtos, mas grandes idéias,
tecnologia, conhecimento. Como exemplo, tem-se o caso das sementes
transformadas geneticamente, capazes de uma produtividade muito
superior a das sementes naturais. Trata-se, portanto, de um conhecimento
altamente qualificado, embutido numa semente, que no seu prego deve
trazer, agregados, os custos dos investimentos, em pesquisa.

Uma exigéncia para a integragdo do Mercosul é a necessaria revisdo de
valores ¢ conceitos como nagdo, porque a formacgio de blocos
econdmicos implica o descontrole de fluxos migratorios e a valorizagdo
de aspectos regionais em detrimento de caracteristicas nacionais.”

Uma vez estabelecida a fundamental e insubstituivel vontade politica de
um conjunto de paises em criar um bloco econdmico, cujo horizonte, invariavelmente,
fixa-se na geragdo de um processo de integragdo econdmica, geralmente, as agdes
passam a ser tracadas dentro de uma orientagdo de experimentagdo e acomodagéo
passo-a-passo, com gerenciamento continuo. Varias etapas sdo cumpridas nas transigdes

7 Como fazer negocios no Cone Sul. Informe Mercosul, Florianopolis, v. 11, p. 2 - 4, junho de 1994.
-
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da consolidagdo de um bloco econdémico, sendo que a fundamentagio tedrica, bem
como a pratica, indicam a necessidade da passagem por 5 fases-etapas:

1 - Zona de Tarifas Preferenciais - os paises fecham acordos
preferenciais de comércio (principalmente relativos as tarifas) para
determinados setores. Estes acordos envolvem certas quantidades e
parcelas que sdo liberadas para o comércio reciproco.

2 - Zona de Livre Comércio (ZLC) - o comércio entre os paises-membros
¢ liberado com a eliminagdo das barreiras alfandegérias. Cada pais
mantém a sua prépria politica comercial com o resto do mundo.

3 - Unifo Aduaneira - além da criagiio da ZLC, os paises estabelecem
tarifas externas comuns (TEC).

4 - Mercado Comum - é uma unido aduaneira em que hd circulagio de
mao-de-obra e de capital. Os membros tém politicas comercials comuns
e uma coordenag@o de politicas macroecondmicas.

5 - Unifo Econdmica - é um mercado comum com moeda tnica, banco
central comunitério e politicas financeiras e monetarias comuns. Exige a
harmonizagéo das politicas macroecondmicas € setoriais.

Para cada uma das cinco etapas, ¢ fundamental que sejam articulados os
respectivos e adequados 6rgaos administrativos:

- para o estabelecimento de rtarifas preferenciais entre paises, sdo
suficientes negocia¢des bi ou multilaterais, levadas a efeito pelas
respectivas chancelarias, apoiadas, por exemplo, em regras como as
estabelecidas pelo Gatt para o comércio internacional, validas para os
associados deste organismo;

- para o estabelecimento de uma zona de livre comércio, ou até vigorar
uma unido aduaneira completa, faz-se suficiente a criagdo e agéo de um
conselho de alto nivel, de um grupo executivo (formados por chefes dos
poderes executivos e chanceleres dos paises envolvidos) € de uma
comissio parlamentar conjunta (formada por representantes dos
parlamentos dos respectivos paises);

- para a consolidag@o da zona de livre comércio com unido aduaneira,
chegando-se até¢ a efetividade do mercado comum, a estrutura
organizacional administrativa do bloco pode ser dirigida pelos 6rgios
que a antecederam, acrescidos de outros, conforme ditado pelas
circunstincias e necessidades. Nesta etapa, ainda ¢ dispensavel a criagio
de 6rgdos com prerrogativas supranacionais; :

& Novos drgdos com a unido aduaneira . Informe Mercosul, Florianopolis , v. 16, p. 22-26, novembro de
1994.



23

- uma vez formado o mercado comum, para o estabelecimento da
unidade econdmica, surge a necessidade de assentamento de 6rgéos com
poderes supranacionais relativos. Conformando os Orgdos as
necessidades, criam-se a comissdo econdmica como poder executivo, o
parlamento conjunto como poder legislativo e o tribunal de justiga como
poder judiciario.

Dentre os modelos de blocos mais conhecidos e avangados, encontra-se a
Unido Européia, que, confrontada com o conjunto de etapas acima citadas, deve-se
salientar, ainda ndo tem concretizada a sua unido econdmica. Alguns requisitos estdo
ainda em fase de processamento, para posterior conclusdo e consolidago, visando a
criagio de um banco central comum, de uma moeda tunica e, importante, a
harmonizagdo das politicas macroecondémicas e setoriais.

Quanto ao estagio atual do Mercosul, bloco de interesse direto deste
trabalho, numa comparag@o com as cinco etapas acima citadas, apresenta-se numa zona
de livre comércio e unido aduaneira imperfeitas, onde as salvaguardas e as questdes
alfandegarias - fiscalizac@o fitossanitaria e protecionismos ocultos - estdo pendentes,
em parte. Estdo presentes, principalmente, as listas de exce¢des de produtos, no que se
refere as tarifas externas comuns - o Brasil e a Argentina t€m direito, cada um, a uma
cota de 300 produtos, enquanto, o Paraguai € o Uruguai tém, reservadas, cotas de 399
produtos, cada.

2.2 0OS BLOCOS ECONOMICOS

Esta ultima década do século XX tem assistido a criagdo, consolidag@o,
aglutinagdo e /ou superposi¢do de inumeravel quantidade de pactos e acordos referentes
a blocos econdmicos. Alguns desses blocos t€m servido de modelo ¢ referéncia a
experimentos e tentativas mais recentes, quer pela metodologia e sistematica, quer pela
ousadia, quer pela magnitude dos bens e conhecimentos que envolvem ou almejam, ou,
simplesmente, pela sua relativa longevidade. Dentre estes blocos, pode-se destacar o
- denominado Unido Européia, considerado o mais positivamente representativo €
avangado em termos de abrangéncia e etapas atingidas.

2.2.1 A Unido Européia

O bloco da Unido Européia - UE -, que foi oficializado em 01/11/93
através do “Tratado de Maastricht” (cidade holandesa), veio substituir, a médio prazo, a
antiga “Comunidade Econdmica Européia” - CEE -, criada em 1957, e, de imediato, o
“Mercado Comum Europeu” - MCE, instalado através do “Tratado de Roma”, no
primeiro dia do ano de 1959, com a finalidade de abolir as tarifas alfandegérias
regionais, objetivando a livre circulagdo de mercadorias, pessoas, servigos € capitais dos
paises signatarios. A UE visa a criagio de um mercado interno nico, com uma moeda
prépria (“European Courrency Unit”- ECU) e um sistema financeiro € bancario comum.
A UE também prevé a unificagio das politicas externas e¢ de defesa, das leis
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trabalhistas, de imigragdo e de combate ao crime, além de garantir cidadania Ginica para
todos os habitantes dos paises-membros. ' '

Enquanto a CEE foi formada inicialmente por 6 paises - numero que
somente se alterou em 1973 com o ingresso de outros 3 e em 1981 com a adesdo de
mais 3 -, a UE ¢ formada por 12 paises do continente europeu (Alemanha, Franga,
Reino Unido, Irlanda, Holanda/Paises Baixos, Bélgica, Dinamarca, Italia, Espanha,
Portugal, Luxemburgo e Grécia) e trabalha com o fato de que muitas novas filiagdes
ocorrerdo em curto prazo de tempo. A partir de janeiro de 1995 Austria, Finlandia e
Suécia passam a integrar o bloco e varias republicas da ex-Unido Soviética ja
apresentaram seus respectivos pedidos de adesdo.

Quando de sua instalagdo a UE estabeleceu que a unificagdo das politicas
econdmicas e monetarias dos paises-membros seria gradual, e em 3 estagios distintos
no tempo:

a) em 1994 criagéo do Instituto Monetario Europeu;
b) em 1998 passara a funcionar o Banco Central Europeu; ¢,
c) em 1999 comegara a circular a moeda comum da UE - ECU.

Os principais 6rgdos administrativos da Unifo Européia sdo a Comisséo
Européia, o Conselho de Ministros e o Parlamento Europeu:

o Comissdo Européia - Orgio executivo, com sede em Bruxelas, Bélgica,
assegura o cumprimento dos tratados firmados pelos paises da UE,
formula recomendagdes e opinides sobre assuntos referentes aos tratados
e implementa diretivas estabelecidas pelo Conselho de Ministros;

e Conselho de Ministros - Orgéo legislativo que coordena as politicas
econdmicas gerais dos paises-membros. Igualmente, tem sede na
Bélgica, em Bruxelas;

e Parlamento Europeu - Criado para intermediar as relagdes da CEE e os
parlamentos de outros paises, com a instituigdo da UE teve suas fungdes
ampliadas. E consultado sobre todas as decisdes a serem tomadas pela
UE, avalia leis a serem adotadas e fiscaliza a execugdo orgamentaria.
Tem sede em Luxemburgo.

Uma curiosa possibilidade de desdobramentos pode atingir a UE, onde ja
esta em preparativos a conferéncia a ser realizada em 1996, com o objetivo de se
decidir que tipo de Europa emergira, especialmente, com a unido institucionalizando
prerrogativas supra-nacionais. Desenha-se, ali, a necessidade de ser ativada uma enorme
dose de criatividade e flexibilidade, a fim de serem conformados todos os interesses
conflitantes ¢ mantidas as conquistas atingidas. Constata-se que, apos a concretizagio
do mercado comum, t€ém surgido resisténcias de alguns paises-membros da UE em
participar de certos setores da uniio econdmica, como, por exemplo, o da moeda
comum e o da legislagdo unica para a area social, como desejam outros paises. Neste
contexto, prevendo o impasse, iniciou-se a exploracdo da possibilidade da UE
desdobrar-se em varios niveis de integragdo diferenciados.



25

Os governos da Alemanha e da Franga estdo divulgando idéias para uma
nova fase de UE, isto €, que a futura unifio poder4 ser organizada a partir de um nicleo
de paises que partilhariam sua soberania e promoveriam uma moeda tUnica, leis comuns
e politica estrangeira ¢ de defesa comuns. Fora desse niicleo central, haveria um
segundo circulo secundirio de paises cujas obrigagbes de participagdo na UE
permaneceriam mais ou menos no nivel atual. Seria garantida, dessa forma, a
abrangéncia de suas participagdes na politica agricola comum, j4 adotada, mantendo o
mercado integrado e fundos estruturais para ajudar as regiGes mais pobres, além de
conservar as posigdes ja alcangadas. Nesta estrutura, um circulo final, exterior,
compreenderia outros paises aspirantes, incluindo neste caso os da Europa Central e
Oriental, os quais, pelas circunstincias, encontram-se muito distanciados dos demais e
formariam apenas uma zona de livre comércio. A medida que um pais se habilitar a
mudar para uma esfera mais interna, os canais adequados de intercdmbio, que deverdo
estar permanentemente abertos, serdo acionados. A idéia poderia ser traduzida pelo
esquema representado na Figura 1. '

Figura 1 - “Esferas” de Adesdio dos' Paises Europeus’

Europa

Unido
Econtmica

Mercado
Comum

Zona de
Livre Comeércio

Os defensores dessas idéias insistem que elas s3o compativeis com o
“Tratado de Maastricht”, que permite uma “geometria variavel” da UE, apesar do
proprio tratado dizer que uma maioria qualificada de membros da Unido, 70% de votos,
precisa dar sua opinido antes que qualquer subgrupo ingresse na unido monetaria.

Estas indicagdes de desdobramentos valem como pardmetro preparatdrio
nesta fase de médio e longo prazo, em que os acontecimentos, no &mbito do Mercosul e
dos outros grupos regionais de integragio, devem ser administrados.

Tecnicamente, pode-se dizer que o Mercado Comum Europeu
denominou-se “mercado comum” quando era, na verdade, uma “zona de livre
comeércio”, e, a Unido Européia denomina-se “unifio econémica” quando, na verdade, ¢
um “mercado comum™: enfim, € a estratégia de viver a continua busca de objetivos.

? Interpretagdo e adaptagdo do autor.
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Na Europa Ocidental, além da UE outras entidades econdmicas
coexistem €, em certas reas de atuagio se superpdem. Ao longo dos anos, no final da
ultima década, em vista dos avangos procurados por uma grande parte dos membros da
Comunidade Econbémica Europeia - CEE, para consolidar o seu mercado comum, 6
paises-membros da CEE (Austria, Suécia, Finlandia, Noruega, Suica e Isldndia),
optaram por isolar-se dos efeitos do MCE, estruturaram a Associagdo Européia de Livre
Comércio - AELC -, num estagio de funcionamento proximo ao atingido pelo Mercosul,
hoje. Ocorreu que em 1994 formou-se um novo bloco econémico, resultante de acordo
entre a UE e cinco paises da AELC (a Suiga decidiu ndo aderir), gerando, assim, o
chamado Espago Econémico Europeu (EEE), com as caracteristicas de uma zona de
livre comércio. Desse modo, o EEE ndo substituiu a UE. As duas entidades existem
simultaneamente, sendo que os 5 paises s6 participam do livre comércio, embora 4
deles ja tenham pedido filiagdo & UE, o que deve ocorrer em 1995.

Provavelmente, o EEE ¢, atualmente, a maior zona de livre comércio do
mundo ocidental em volume de trocas e de produgdo’®, estendendo-se do Artico ao
Mediterraneo - composto pelos 12 membros da UE e mais os 5 membros da AELC,
totalizando os 17 paises-membros. E tio expressivo que supera o Nafta: enquanto o
EEE conta com 372 milhdes de consumidores ¢ um PIB de US$ 7,5 trilhdes, o Nafta
congrega cerca de 360 milhdes de consumidores e possui um PIB de US$ 6.6 trilhdes. !

2.2.2 ONAFTA

Bem mais modesto do que a Unido Européia em numero de paises
envolvidos, descomprometido com a profundidade de principios e alcance, porém,
tremendamente significativo para a economia mundial, pela magnitude das nagdes que
arrolou, em 01/01/1994, entrou em vigor o Acordo de Livre Comércio da América do
Norte (Nafta - North American Free Trade Association), assmado pelos EUA, Canadé e
Meéxico.

O tratado estabelece algumas vantagens no acesso aos respectivos
mercados, como, fim de tarifas ¢ barreiras alfandegarias, além de fixar regras para o
comércio intra-bloco, como tipos de prote¢do, padrdes e leis contra praticas desleais de
comércio, e, ainda, unifica procedimentos para o setor de servigos - regras de
negociagdo, servigos financeiros, de seguro, transporte € telecomunicag¢fes, entre
outros. O teor do documento do Nafta ndo estabelece uma zona de livre comércio entre
os 3 paises, mas, prevé a redugdo de cerca de 20 mil tarifas, num prazo maximo de 15
anos, e projeta o corte das tarifas alfandegarias de mais de 50% dos produtos
comercializados entre os trés paises.

Na realidade, dada a afinidade e a pratica comercial ja existentes entre os
trés paises-membros a capacidade de ag;éo do Nafta para um desvio potencial do
comércio reglonal ¢ bem limitado, ja que, “a rigor, o tratado codifica os multos acordos
comerciais ja existentes, pr1n01palmente entre os EUA e o México”'”. No que diz
respeito ao comércio de servigos, a regra do Nafta alcanga a maioria deles incluindo
transportes terrestres, cuidados com saide e outros.Estfo excluidos os servigos de

1 dlmanaque Abril - 95. Sio Paulo: Editora Abril, 1995. p. 237-b.

"Y' 4 nova associacdo européia de livre comércio. Informe Mercosul, Florianépolis, v. 7, p. 24, fevereiro
de 1994,

2 A trilha do Nafta. Informe Mercosul, Florianopolis, v. 8, p. 27, margo de 1994.
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telecomunicagdes aeronduticas, maritimas € basicas. Ficam também excluidos, os
setores de energia € ferrovias do México, face dispositivos constitucionais.

O acordo dispde que qualquer dos membros do Nafta podera negociar
“agreements” subseqlientes de livre-comércio bilateral, fora do Nafta. Além disso,
qualquer pais do Nafta pode se retirar do acordo, desde que apresente aviso antecipado
de 6 meses.

2.2.3 A APEC (Asia Pacific Economic Co-operation)

Formada em 1989 como férum de conversagdes informais, a APEC -
Cooperagido Econdmica da Asia e do Pacifico - assumiu contornos de bloco econémico
a partir da Conferéncia de Seattle (EUA), em 1993.

Atualmente, a APEC retine 18 paises, de 3 continentes (América, Asia e
Oceania). EUA, Japdo, China, Formosa (Taiwan), Coréia do Sul, Hong Kong,
Cingapura, Malasia, Tailandia, Indonésia, Brunei, Filipinas, Australia, Nova Zelandia,
Papua Nova Guiné, Canada, México e Chile. Este niimero podera ser ampliado
brevemente, especialmente com a ja ocorrente revisdo de algumas posturas politicas
individuais, como a da Coréia do Sul, por exemplo, cujo presidente anunciou em
08/11/94 o levantamento progressivo do embargo comercial contra a Coréia do Norte e
a colaboragdo para que esta integre-se ao forum da APEC. .

No encontro de cipula realizado em Bogor, na Indonésia, em novembro
de 1994, foram aprovados os objetivos de se iniciar imediatamente o processo de
flexibiliza¢do das fronteiras aduaneiras e de se concluir a integragdo do bloco até o ano
2020. Os EUA, Australia e Nova Zelandia devem ter o comércio entre si liberalizado ja
em 2010. Segundo avaliagdes correntes, a partir de sua consolidagfio, a APEC sera o
maior bloco econdémico do mundo. Atualmente, os paises-membros sdo responsaveis
por 46% do comércio global e por 50% da produgdo mundial. Cerca de 30% das
exportac;oes norte-americanas destinam-se a A51a e mais de 2 milhGes de norte-
americanos trabalham para atender esse mercado. "’

2.2.4 - Pacto Andino

O Pacto Andino foi estabelecido em 1969 para facﬂltar a integragdo
econdmica entre os paises da regido dos Andes, na América do Sul. E integrado por 5
paises: Bolivia, Coldmbia, Equador, Peru e Venezuela. O Chile participou do Pacto até
1976, quando dele se afastou e, a participagdo do Peru foi suspensa em 1993, mas seu
retorno foi anunciado em 1994.

Desde a sua formagdo, o Pacto ndo apresentou resultados econdmicos
significativos, nem o desvio comercial expectado, pois, apesar do comércio entre 0s
paises-membros ter crescido no periodo, os EUA continuam a ser o pr1nC1pa1 parceiro
comercial da maioria dos signatérios do pacto.

B Almanaque Abril - 95. Sio Paulo: Editora Abril, 1995. p. 101-b.



28

2.2.5 Mercosul (Mercado Comum do Sul)

Criado oficialmente em margo de 1991, através do “Pacto de Assungdo, €
integrado por 4 paises sul-americanos: Brasil, Argentina, Paraguai e¢ Uruguai, o
Mercado Comum do Sul - Mercosul - teve sua origem no “Programa de Integragdo e
Cooperagdo Econdmica”, assinado pelo Brasil e Argentina em julho de 1986. Tem
como meta acabar com as fronteiras econdmicas ¢ estabelecer tarifa zero entre os
paises-membros, a partir de 01/01/95. Chile e Bolivia assistem suas reunides como
observadores - em outubro de 1994 o Chile anunciou sua intengdo de aderir ao bloco; a
Bolivia teria que abandonar o Pacto Andino para associar-se ao Mercosul. O Mercosul,
tema-objeto deste trabalho, serd abordado com maior profundidade no item 2.3.

2.2.6 O Mercosul e os Pactos Entre Blocos

Como reagdo logica a verificagdo da renitente diminuigdo da
participagdo da economia latino-americana no total da economia mundial, os
governantes locais buscaram alternativas para debelar o isolacionismo ¢ ineficiéncia
estabelecidos, identificando a formagfio de mecanismos de produgdo e comércio sob um
contexto neoliberal um objetivo necessdrio a ser perseguido.

Assim, iniciou-se a integracdo da América Latina, através da criagdo da
ALALC - Associagdo Latino-Americana de Livre Comércio -, no ano de 1960,
objetivando a formagdo de uma area de livre comércio num prazo de 12 anos. Logo de
inicio, essa iniciativa apresentou-se limitada, face ao desinteresse no cumprimento de
seu cronograma de desgravacdo tarifaria por parte dos governos dos paises-membros,
que adotaram regime de exceg@o ou militarista, pratica que persistiu no continente até
meados dos anos 80, e, cujos principios, aparentemente, dificultavam a adogdo de
medidas estratégicas implementadoras de pactos econdmicos € tratados comerciais
regionais mais ousados ¢ flexiveis, favorecendo o isolamento local e a acgdo de
mercados externos.

Nagquele cenario, diante do evidente acanhamento da ALALC, no ano de
1980, em Montevidéu (Uruguai), sob a inspiragdo do GATT, foi instituida a ALADI -
Associagdo Latino-Americana de Desenvolvimento e Integragdo -, com o objetivo de
promover e estimular a realizagdo de acordos e convénios entre os paises da regido, de
modo a proporcionar acertos tarifirios e integragdo econdmica binacional ou
multinacional, como meio de vencer etapas rumo a globalizagdo. E, assim, sob os
efeitos e condigdes propostos pela ALADI foram produzidos diversos acordos bilaterais
na regido.

A pratica do processo binacional que o Brasil iniciou através de uma
parceria com a Argentina em 1986, trouxe a certeza de que o exemplo que desaguou no
Mercosul deve acelerar a abertura da regido, ja que demonstrou que a sistematica néo é
excludente, e que, adotando forma juridica similar 4 do Mercado Comum Europeu,
pretende alcangar a solugio para a questdo comercial entre os paises da regido sul-
americana.
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No sentido da abertura das relagdes comerciais regionais, 0 governo
brasileiro formulou consultas aos governos da Venezuela e Colombia sobre a criagio
da ALCSA - Area de Livre Comércio Sul-Americano, que conviveria simultinea e
harmonicamente com o Pacto Andino e com o Mercosul. A idéia teve boa receptividade
por parte daqueles dois paises do Pacto Andino, tendo sido, ainda, adotada pelos seus
parceiros do Mercosul. A sugestiio ¢ que a ALCSA venha se traduzir numa liberagdo
acelerada do comércio entre os paises da regifio, em 10 anos, entre 1995 e 2005, sem
prejuizo para os prazos € concessdes ja pactuados entre as nagdes intra Pacto Andino e
Mercosul. O Governo brasileiro investe na integragdo dos dois pactos, convencido de
seu sucesso, pelos resultados trazidos pelo Mercosul que, entre 1990 e 1993, fizeram
triplicar as exportagdes do Brasil para a reglao

Outras associagles comerciais, que envolvem paises do Mercosul, estdo
sendo aprec1adas no ambito de organismos internacionais ou blocos econdmicos ja
estabelecidos.”

Uma unido muito esperada, do Mercosul com a UE, tem apresentado
enormes dificuldades, a comegar pelo fato dos europeus terem proposto um ZLC
restrita ao comércio e industria, deixando de fora a agricultura, o que os do Mercosul
julgam inaceitavel, querendo a liberagdo de todos os setores. Porém, o desejo politico
pode suplantar os problemas e ajustar entendimentos. O prazo -para ser alcangada a
condigdo de ZLC entre os 2 blocos ndo devera ultrapassar o ano de 2020. Este prazo,
que pode parecer remoto, na realidade, torna-se pequeno se comparado com os 40 anos
que a UE demorou para atingir o atual estagio, ¢ igual ao prazo previsto pela APEC,
que devera ter sua ZLC também em 2020. As economias dos 16 paises equivalem a
USS$ 7,5 trilthdes (0 NAFTA, atualmente o bloco mais forte, representa US$ 7 trilhdes).

2.3 OMERCOSUL

O Mercosul é um dos mais recentes blocos econdmicos da atualidade,
tendo agendado para o inicio do ultimo qiinqiénio do Século XX a sua unido
aduaneira. Como a maioria dos blocos constituidos, aglutina paises com enormes
diferengas “volumétricas”, apreciaveis diferengas culturais, a0 mesmo tempo que,
afinidades importantes e decisivas, como nivel de desenvolvimento tecnoldgico, estagio
econdmico, etc. Dos 4 paises que compdem o pacto, apenas o Brasil tem na lingua
portuguesa seu idioma oficial, sendo que os demais, com os regionalismos naturais,
adotam, oficialmente, o espanhol. O Paraguai possui um outro idioma - ndo oficial -
também falado pela maioria da sua populagdo: o guarani.

Y Agora, drea de livre comércio sul-americana. Informe Mercosul, Floriandpolis, v. 8, p. 5, margo de
1994,

1 Algumas associagdes recentes, propostas formalmente no ano de 1994:

- governantes de 23 paises reunidos na 4 Cupula Ibero-Americana propuseram, em Cartagena, Colombla
em 15/06/94, a fusio de todos os acordos regionais de livre comércio das Américas num s6 mercado,

- Em 09/12/94, 34 governantes americanos reunidos em Miami (EUA), na Cipula das Américas,
aprovaram a proposta de criago de uma zona de livre comércio até 2005, que envolva todo o continente;
- A cria¢io de uma ZLC entre os blocos Mercosul e Unido Européia foi deliberada em Bruxelas, no dia
24/11/94, por representantes dos 16 paises (12 da UE e 4 do Mercosul).
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2.3.1 A Geografia do Mercosul

O Mercado Comum do Sul - Mercosul, composto por 4 paises do
chamado Cone Sul da América do Sul (Argentina, Brasil, Paraguai ¢ Uruguai), busca
aglutinar o comércio de uma populagdo de quase 200 milhGes de pessoas, ocupantes de
uma area territorial superior a 11,5 milhdes de quilémetros quadrados.

Ao verificar-se o Quadro 1, a seguir, chama a atengdo a
desproporcionalidade entre os valores absolutos, pertinentes aos diversos aspectos. Por
exemplo, a superficie do maior pais (Brasil) do Mercosul é quase 50 vezes maior que a
do menor pais (Uruguai), porém, ambos t€ém uma densidade demografica praticamente
igual. Mas, a distribuigdo espacial da populagdo nos 2 paises é bastante diversa:
enquanto as 4 maiores cidades brasileiras, somadas, representam menos de 13% da
populagdo total do pais, a soma das 4 maiores cidades do Uruguai representa mais de
45% da populagdo total do pais. Ainda, enquanto a populagio da cidade de Sdo Paulo -
a maior cidade brasileira - representa um pouco mais de 6% da populagdo do Brasil, a
de Montevidéu, que tem uma populag@o 15 vezes maior que da segunda maior cidade
uruguaia, representa quase 39% do pais.

Pode-se destacar, ainda, do Quadro 1, algumas diferengas entre os
valores proporcionais das taxas de crescimento demografico dos 4 paises-membros do
Mercosul:

- a taxa do Paraguai (a maior do grupo), por exemplo, € mais de 4 vezes
superior a do Uruguai (a menor do grupo);

- nenhum pais do Mercosul guarda uma diferen¢a na sua taxa de

crescimento, menor do que 40% em relagdo aos demais, o que pode ser
significativo para a manutengdo da paridade ao longo do tempo.

Quadro 1 - Areas e Populacdes do Mercosul

Item \ Pais Argentina Brasil Paraguai - Uruguai
Superficie (km*)! ©2.780.092 8.511.965 406.752 177.508
Populago (milhdes) 33,1 153,9 45 3,1
Densidade 12,1 17,7 11,3 17,6
Demogr.(hab./km?) [1994] [1993] [1994] [1994]
 Crescimento 1,2% 1,9% 2, 7% 0,6%
Demografico [1991} [1991} [1990-1995] [1990-1995]
Populagio Urbana 86% [1990] 75% [1991] 49% [1990] 89% [1992]
Cidades Mais Buenos Aires - 12,50 Sédo Paulo - 9,84 Assungdo - 0,61 Montevidéu- 1,20
Populosas Cordoba - 1,10 Rio de Janeiro - 5,55 | San Lourenzo -0,12 Salto - 0,08
(milhdes de Rosario - 1,07 Salvador - 2,17 Ciudad de! Este - 0,11 Paysandi - 0,08
habitantes) La Plata - 0,54 Belo Horizonte - 2,06 |  Concepcidn - 0,06 Las Piedras-0,06
{1991} [1993] [1991] [1985]

Fontes dos dados: (*) Os mimeros do Mercosul. Folha de Sio Paulo/Clarin, Sdo Paulo, 26/01/1995.
Mercosul, p. 16; outros: Almanaque Abril - 95. Séo Paulo: Editora Abril, 1995.



31 °

Contando apenas com os atuais paises-membros, a populagio do
Mercosul cresceria, em média, quase 3,5 milhdes de habitantes/ano - 2.924.100 do
Brasil, 397.200 da Argentina, 121.500 do Paraguai e 18.600 do Uruguai.

Afora qualquer simples consideragdo, puramente numérica, passivel de
infinitas restrigdes, o importante ¢ destacar que, os dados constantes do quadro
analisado, certamente indicam que ‘0 pacto do Mercosul esta lidando com muitas
grandezas e interesses decisivamente dispares, que interferem, na dindmica € estrutura
das condigles e formulas assentadas entre os signatarios.

2.3.2 A Administragdo do Mercosul

Seguindo, o mais convenientemente possivel, 0 modelo organizacional e
administrativo do Mercado Comum Europeu, hoje Unidio Européia, o “Tratado de
Assung@o” - Mercosul - previu que até 31/12/94 a sua administragiio ¢ a execugdo
ficariam a cargo de:'®

- Conselho do Mercado Comum, a quem cabe a condugfo politica € a
tomada de decisdes;

- Grupo do Mercado Comum, a quem cabe a coordenagédo dos trabalhos
instituidos pelo Tratado, o assessoramento e a execugdo das decisdes do
Conselho, a formulagdo de sugestdes e a proposigdo de medidas
concretas para 0 mesmo. Neste Grupo foram criados 11 subgrupos de
trabalho para assuntos especificos (ver Quadro 2).

Quadro 2 - Subgrupos de Trabalho do Mercosul

Nome

Assuntos Comércio

Assuntos Aduaneiros

Normas Técnicas

Politicas Fiscal ¢ Monetaria Relacionadas com o Comércio

Transporte Terrestre

Transporte Maritimo

Politica Industrial € Tecnoldgica

Politica Agricola

\OOO\)O\UI&UJNH%
|

Politica Energética

10 |Politicas Macroecondmicas

11 |Relagdes Trabalhistas, Emprego e Seguridade Social

Dados: Secretaria Extraordinaria do Mercosul do Estado de Santa Catarina

18 Cooperagdio subsidia negociadores do Mercosul. Informe Mercosul, Florianopolis, v. 4, p. 2, novembro
de 1993,
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O Grupo do Mercado Comum e o Conselho do Mercado Comum,
criaram formalmente, em agosto de 1994, na estrutura da administragdo do Mercosul, a
Comissdo do Comércio do Mercosul - CCM. Esta Comissio € um Orgéo
intergovernamental encarregado de assistir 0 Grupo Mercado Comum, como 6rgéo
executivo, em questdes relativas ao funcionamento da Zona de Livre Comércio € da
Unido Aduaneira, zelando pela aplica¢do de instrumentos comuns da politica comercial
dos membros, dentro do Mercosul e em relagdo a outros paises.

A cipula do Mercado Comum do Sul (Conselho ¢ Grupo) € os 6rgaos
nacionais instituidos para tratar do Pacto sdo compostos por representantes de
governos, sob a lideranga dos Ministérios das Relagdes Exteriores dos paises
associados, enquanto que, as entidades empresariais, sindicais, governos de estados €
municipios podem apenas oferecer informagdes e fazer reivindicagdes gerais, quando
consultados, nas areas dos subgrupos.

No bloco, a participagdo do legislativo dos paises se da através da
Comissdo Parlamentar Conjunta do Mercosul, que ¢ composta paritariamente de 64
membros, ou seja, 16 parlamentares representando cada um dos 4 paises. Sua finalidade
¢ de apenas acompanhar a evolugdo do Mercosul, oferecer sugestdes € manter seus
respectivos parlamentos informados do processo de formalizagdo, com o objetivo de dar
condiges para a aprovagio de acertos que deles dependam, em virtude das limitagdes
legais dos negociadores dos poderes executivos. Esta Comissdo se reune ordinariamente
na Secretaria do Mercosul, em Montevidéu, e sua presidéncia ¢ exercida rotativamente,
durante 6 meses por um parlamentar de cada Estado-Parte, que tera como secretario um
parlamentar da mesma nacionalidade."’

Um outro 6rgéo que, a exemplo da Unido Européia, podera ser instituido,
a médio prazo, é o Parlamento do Mercosul, cuja criagdo foi defendida pelo atual
presidente brasileiro, antes mesmo de sua posse, em novembro de 1994.

O BID (Banco Interamericano de Desenvolvimento) ¢ a CEE
(Comunidade Econdmica Européia) destinaram recursos a fundo perdido para o
Mercosul efetuar estudos, através de consultorias, nos campos de politica, normas
técnicas, aduaneiras, agricultura e outros, auxiliando para o desempenho dos
negociadores. Para tanto, o BID destinou US$ 4 milhdes, enquanto a CEE destinou US$
17 milhdes (correspondendo a ECUS$ 15 milhdes). Nesse esquema, o BID oportunizou
mais de 10 estudos fundamentais, para serem concluidos entre dezembro de 1993 e
fevereiro de 1994. Os trabalhos foram produzidos por consultores nos 4 paises. No
Brasil, por exemplo, a Fundagdo Centro de Estudos de Comércio Exterior (FUNCEX)
trabalha sobre o Diagnéstico de Competitividade industrial, e o Instituto de Pesquisa
Econémica Aplicada (IPEA), sobre Tarifa Externa Comum - TEC. Quanto a verba da
CEE, os recursos tornaram-se disponiveis & medida que foram sendo firmados os
convénios de cooperagdo, como o relativo as Normas Técnicas € o da Agricultura,
sendo que este recebeu a maior parcela do total destinado pela CEE: 10 milhdes de
ECUs.!

Pode-se admitir que a participagdo direta do BID e da CEE neste cenario
de cooperacio ¢ um avalizador das potencialidades do Mercosul, credenciando-o tanto
no ambito dos 4 paises envolvidos, bem como entre aqueles paises que hoje se
encontram na condi¢do de observadores, € que serdo, certamente, futuros parceiros
latino-americanos.

Y7 Reconversdo no Setor Primdrio. Informe Mercosul, Florianépolis, v. 14, p. 7, setembro de 1994.
18 Cooperagdo subsidia negociadores do Mercosul. Informe Mercosul, Florianopolis, v. 4, p. 2 - 4,
novembro de 1993
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2.3.3 A Economia do Mercosul

Também no aspecto econdmico os paises signatirios do “Tratado de
Assun¢o” guardam entre si algumas diferengas bastante aprecidveis, tanto no potencial
produtivo dos seus parques, quanto no padrdo econdmico de suas populagdes. O Quadro
3, mostra que a renda “per capita” dos paises varia entre US$ 1,500 e US$ 7,700,
enquanto o PIB' vai de quase US$ 7 bilhdes, do menor do grupo, até mais de US$ 410
bilhdes, para o maior do grupo. Uma 1ndesejada uniformidade apresenta-se no item
crescimento econdmico do grupo, onde, todos, exceto o Brasil, apresentam uma média
anual negativa, proxima de - 1%, relativa a década de 80 e inicio da atual.

Quadro 3 - A Economia do Mercosul em 1994

Item \ Pais Argentina Brasil Paraguai Uruguai
PIB ( USS$ bilhes) 2553 413,1 6,8 11,4
Renda per Capita (US$)" 7.712 2.684 1.511 3.677
Crescimento Econdmico Anual -0,5% * 4,1% -0,7% -1,0%

[1980-1990] [1993] [1980-1992] [1980-1992]
Saldo Anual da Balanga Comercial -3,7 12,25 -0,2 -0,4
(USS$ bilhges)
Importagdes Totais - Acumulado
Jan-Set/94 (US$ bilhdes) 15,7 21,1 1,3 1,9
Exportagdes Totais - Acumulado
Jan-Set/94 (USS$ bilhdes) ! 11,5 32,3 0,6 1,3
Import. do Mercosul-Acumulado
Jan-Ago/94 (US$ bilhdes) 1,9 1,6 0,25 0,62
Export.para Mercosul -
Acumulado Jan-Ago/94 (US$ 1,5 2,7 0,15 0,35
bilhdes) !
bens de capital, bens de consumo, | mdq. industriais, maq. industriais,
Importagdes (itens principais) :’I‘l‘i::;:e(‘ls’g‘;;"]mm’ :f;ﬁ; f:ﬁ?;lj;o . :(‘f;i&:‘;g:gm’ :;i‘i‘;fir“;:‘;‘:;}e,
[1993] bebidas [1992] quimicos [1992]
soja, café, ferro,
cereais, oleos e quimicos,frango, | algodao cru, dleo de | téxteis, animais
Exportagdes (itens principais) gﬁifeif’afifeg:s Z)ie:;(;\f:el?s,o;qmp. Z‘;ﬁ{,;gi‘:em o s Z’hﬁ;ﬁ?e o
{1993] transporte [1993] | 11992] [1991]
EUA, China, Japo,
Principais Parceiros Comerc. sy i el ittt sl Pouoiu iy
EUA[1993] Colombia, Unifo | Holanda [1992] | Japdo [1992]
. Européia [1993]
Divida Externa (US$ bilhGes) 60 145,66 1,7 52
Inflaggo Anual Acumulada 7,4% 1.304,42% * 28,5% 41,3%
Taxa de Desemprego 9,6% 531% 8,5% 9,4%
Salario-minimo dez.  (US$) 200 82,84 190 85

( * ) Nio inclui o més de dezembro/94.  Fontes dos dados: (') Os mimeros do Mercosul. Folha de Sio
Paulo/Clarin, Sdo Paulo, 26/01/1995. Mercosul, p. 16; A Almanaque Abril - 94 ; outros: Almanague
Abril - 95. Sdo Paulo: Editora Abril, 1995.

1 pIB (Produto Interno Bruto) € a soma de todos os bens e servi¢os finais produzidos dentro de um pais,
independentemente da nacionalidade das unidades produtoras, o seu calculo inclui a produgdo das
empresas estrangeiras que atuam no pais. PNB (Produto Nacional Bruto) é a soma do valor agregado de
todos os bens e servigos produzidos a partir da aplicago de recursos nacionais, incluindo a produgfo das
empresas nacionais que atuam no exterior. Renda per Capita € o valor obtido da divisio do PNB pelo
numero de habitantes de um pais, ambos referenciados a um mesmo periodo de tempo.
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O aparente crescimento brasileiro, de 4,1%, mostrado na tabela, refere-
se simplesmente ao verificado no ano de 1993. Sabe-se, no entanto, que nio sé para o
Brasil, mas, para a economia mundial, os anos 80 foram “a era perdida”.

O Mercosul, no ano de 1994, periodo indicado pelo Quadro 3, produziu
um PIB conjunto de US$ 686.6 bilhdes, sendo que, destes, o Brasil deteve 60%, a
Argentina 37%, enquanto o Paraguai e o Uruguai, somados, representaram 3% do total
do grupo. Mesmo sabendo-se que a metodologia de calculo do PIB brasileiro (pelo
menos) ¢é motivo de discussdo entre instituigdes técnicas, economistas e outros, 0 que
tem fornecido valores diferentes ao pardmetro, fica estabelecida, de qualquer modo, a
disparidade a que se queria aduzir.

Além dos muitos outros aspectos que tornam dificil o estabelecimento de
pardmetros de analise, pela disparidade dos ntimeros das economias dos 4 paises, ha
que se salientar que os efeitos que um quadro estatistico pode reproduzir, refletem
apenas a momentaneidade de uma conjuntura, dada a sensibilidade e fragilidade das
economias do Cone Sul, que tém buscado através das tentativas mais diversas e, tantas
vezes contraditorias ou descontinuas, alguma forma de estabilidade, que permita
qualquer previs@o ou planejamento duradouro.

Algumas realidades ndo podem ser subestimadas, como, por exemplo, 0
fato de que atualmente o Brasil conta com, aproximadamente, 65 milhdes de empregos,
sendo que destes, 13 milhdes estdo voltados para a exportagéo.

Também ¢é preocupante o fato de que a maioria dos numeros €
estatisticas dos 4 paises ndo possuem o rigor necessario a um tratamento mais rigoroso
do ponto de vista técnico. Um caso a salientar é o do Paraguai, cujos nimeros nido sdo
levados a sério, “os dados disponiveis sobre reservas cambiais ¢ comercm exterior (do
Paraguai) ndo sdo. confidveis, como outros elementos macroecondémicos”. 2B, por tudo
que se conhece, bem como, pela historia recente de todos os paises do Mercosul, ¢
crivel que ndo apenas o Paraguai, mas, nenhuma das nagdes do bloco possua um bom
acervo ou panorama estatistico sobre sua real situagdo econdémica. Veja-se, por
exemplo, o caso da “economia informal” do Brasil, cuja magnitude ¢ uma incégnita,
outro tema polémico tem sido o método de calculo e o valor do PIB brasileiro.

De todo modo, sob qualquer referencial que se analise as potencialidades
do Mercosul, verifica-se que ha grandes e espagosos nichos a serem ocupados pelo
comércio multilateral, o que, em ultima instincia, é 0 que torna-se 0 mais precioso
combustivel para a dinamizagdo dos acordos; uma eventual falta ou estreiteza de
perspectivas seria fatal para a vontade politica que fomenta a sobrevida do pacto. E
importante perceber que mesmo tendo se multiplicado nos poucos anos de vigéncia do--
tratado, o comércio entre os 4 paises ainda tem muito espago para crescer
regionalmente. Para tanto, basta verificar a proporgdo entre os itens “exportagdes
totais” e “exportagdes para o Mercosul”, bem como, entre os itens “importagdes
totais” e “importagdes do Mercosul”, apresentados no Quadro 3.

2.3.4 Incentivos Fiscais no Mercosul

Um mecanismo que tem afetado o comércio internacional de forma
decisiva ¢ a carga fiscal embutida nos produtos exportados ou as isengdes embutidas

2 Mercosul - uma posicdo das economias dos parceiros do Brasil. Informe Mercosul, Florian6polis, v. 6,
p. 27, janeiro de 1994.
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nos bens e servigos importados. Isto tem servido, com muita freqiiéncia, para definir
fornecedor ou comprador de um determinado produto, ofertado ou desejado por mais de
uma fonte. As organizagles empresariais t€m gestionado, cada vez mais, junto a seus
governos o arrefecimento da chamada ‘carga tributaria”. No Mercosul, segundo
levantamentos recentes, verificou-se que

a) a imposi¢do tributaria em relagdo ao PIB ¢:

no Brasil - 23,9%

na Argentina - 24,0%
no Uruguai - 24,0%
no Paraguai - 10,4%);

b) em termos de incentivos fiscais & exportagéo:

e Brasil - dentre os paises do Mercosul, é o que mais concede incentivos
as exportagdes. Por exemplo, ha isengdo e redugdo de impostos de
importagio para insumos utilizados na elaboragio de produtos
industrializados, que futuramente serdo exportados (“drawback™).
Também, ha a previsdo, inclusive constitucional, de manutengdo do
crédito do IPI e ICMS para os insumos usados na elaboragdo de produtos
destinados a0 mercado externo, com isenc¢do destes impostos;

e Argentina - ¢ o segundo pais em termos de concessdo de incentivos a
exportagdo, contemplando os beneficios de admissdo temporaria € o
regime de “drawback”, nos termos concedidos no Brasil;

e Uruguai - ocorrem em menor nivel e restringe-se basicamente aos
sistemas de zonas francas, embora existam alguns incentivos em termos
de admissdo temporaria ¢ “drawback™;

e Paraguai - é o pais que menos incentivos concede as exportagdes,
restringindo-os ao beneficio da admissdo temporaria.

Embora sejam grandes as dificuldades de dispensar algumas
arrecadages primarias e, mesmo, de manter um controle sobre os produtos do fluxo de
exportagdo, os governos tém procurado atender o principio - muito difundido nos anos
70 -, de que “imposto ndo se exporta; deve-se exportar produto”.

Os governos dos paises do Mercosul buscam, em todos os setores,
agilizar o relacionamento entre as empresas de seus paises e as dos estados-parceiros,
para favorecer o incremento da atividade comercial regional e diminuir distancias
criadas pela burocracia e desinformagio. O Banco do Brasil, por exemplo, inaugurou
um servigo especial para atender empresarios brasileiros interessados em importar ou
exportar para os parceiros do Brasil no Mercosul. Foram abertas salas dentro das
dependéncias do banco, batizadas de sala “BB - Mercosul”, em S3o Paulo e
Florian6polis (com expansio em janeiro/94 para Belo Horizonte, Curitiba, Porto Alegre,

2! MARTINS, Francisco de Assis. Estrutura tributdria dos paises do Mercosul. Informe Mercosul,
Floriandpolis, v. 6, p. 5-14, janeiro de 1994.



Rio de Janeiro), com informagdes sobre fluxo de comércio, listas de empresas dos 3
paises, evolugdo das negociagdes entre Brasil e demais s6cios do Mercosul, etc.

2.3.5 O Chile e 0 Mercosul

Para sua expansdo, o Mercosul tem buscado atrair a participagdo do
Chile %, o unico pais do Cone Sul que ainda ndo aderiu ao bloco. Tecnicamente, 0s
entraves legais inexistem, uma vez que o “Tratado de Assung@io”, no seu capitulo IV -
Adesdo - artigo 20, estabelece:

“O presente Tratado estara aberto a adesdo, mediante negociagdo dos
demais paises- membros da ALADI (Associagdo Latino-Americana de
Integrag@o), sucessora da ALALC, cujas solicitagdes poderfio ser
examinadas pelos estados-partes depois de cinco anos de vigéncia deste
Tratado.

Nao obstante, poderdo ser consideradas antes do referido prazo, as
solicitagdes apresentadas por paises-membros da Aladi, que ndo facam
parte de esquemas de integrag@o supra-regional ou de uma associagdo
sub-regional.

A aprovagdo das solicitagdes sera objeto de decisdo unanime dos estado-
partes ...”

A Bolivia, por exemplo, membro do Pacto Andino, interessada em
participar do Mercosul, vem acompanhando as reunides do Conselho do Mercosul,
porém, apenas como membro-observador, por ndo estar atendida a condi¢do do prazo
de vigéncia do Tratado. Porém, o Chile ¢ considerado apto a participar do Mercosul,
por ndo fazer parte de nenhuma associagdo sub-regional ou extra-regional e ¢ membro
da Aladi.

Um dos principais entraves a integragéo do Chile no bloco € a vigéncia
da atual Tarifa Externa Comum (TEC), que € mais alta no Mercosul, do que a praticada
pelo Chile. Um dos pardmetros que condicionardo as negociagdes do ingresso do Chile
no Mercosul sera um desconto inicial de tarifas nas transa¢des comerciais com o0s
paises-partes, de 50% ou 60% até o nivel maximo de preferéncia (100%) ao final ou
antes de dez anos, a contar de janeiro de 1995.

2.3.6 Avangos do Mercosul

Apesar das controvérsias e diferengas, alguns avangos institucionais
podem ser destacados nesse periodo de vigéncia do “Tratado de Assungdo”™:

22 Servigos do Banco do Brasil S.A. para o Mercosul. Informe Mercosul, Florianépolis, v. 6, p. 15, janeiro
de 1994,

2 O Chile tem as seguintes caracteristicas: superficie de 756.626 km? | populagio de 13.385.817 de
habitantes (1991), em 1990 seu PIB era composto por agricultura 19,2%, industria 25,2%, mineragdo
17,5% e servigos 31%, comércio exterior de US$ 10,1 bilhdes (1993), sendo que, a América Latina
compra 17% de suas exportagdes.
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1 - A desgravagdo tarifaria a partir dos niveis praticados entre os 4
paises-partes na oportunidade da celebragdo do Protocolo de Assungdo
(26/03/91), ja havia produzido, até julho de 1993, uma redugio de 75%
nos gravames.

2 - Na reunido de cupula realizada em dezembro de 1992, na cidade de
Montevidéu, os presidentes dos paises participes do Mercosul fixaram
um teto de 20% como Tarifa Externa Comum (TEC), para o comércio,
com terceiros paises, exceto para produtos sensiveis, que poderdo gozar
de um teto de 35% até o ano de 2001. Desde junho/93, a tarifa média
brasileira relativa as importagdes de paises fora do Mercosul situa-se na
aliquota média de 14%, enquanto a da Argentina ¢ de 11%.

(Para que um produto seja considerado proveniente do Mercosul - e,
portanto, esteja isento da cobranga de tarifas alfandegarias entre os
paises do bloco -, deve ter no minimo 60% de seus insumos produzidos
localmente.)

3 - No que diz respeito a harmonizagdo de tramites e legislagdo
aduaneiras, aconteceu a implantagio de formularios unificados de
controle de transporte internacional de trinsito de mercadorias por
estrada de ferro e via rodoviaria, bem como a adogdo de sistema comum
de lacre nos veiculos transportadores.

4 - O Subgrupo Normas Técnicas produziu, até julho/93, praticamente
60% do total dos trabalhos apresentados pelos subgrupos técnicos do
Mercosul, contribuindo, assim, para a harmonizagio dos seguintes
regulamentos e normas:

- Metrologia Legal (pesos e medidas): padronizagdo de alimentos em
geral e produtos de limpeza;

- Industria de Brinquedos: normas de seguranga para brinquedos;

- Indtstria de Alimentos: embalagens de plastico que ficam em contato
com os alimentos, ¢ aditivos e corantes alimentares;

- Satde: solugdes parenterais, como bolsa de sangue € soro;

- Industria Automobilistica: foi adotada a legislagio brasileira no que se
refere a emissdo de gases veiculares, seguranga para veiculos de
passageiros, rodas, pneus, cinto de seguranga ¢ vidros.”

2.3.7 Defini¢gdes no Mercosul

Para alguns criticos da metodologia adotada para a administragdo do
Mercosul, o problema fundamental residiu em ter-se fixado uma data de instalagdo de
um mercado comum, que sé seria viavel depois de vencidas as etapas preliminares de
integragdo (dificeis para os paises envolvidos, face a situagdo particular de cada um):

24 Destaques de alguns avangos no Mercosul. Informe Mercosul, Florianépolis, v. 3, p. 23-24, outubro de
1993,
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- primeiramente, a Zona de Livre Comércio,
- depois, a Unido Aduaneira,
- para, entdo, atingir-se 0 Mercado Comum.

Uma avaliagfo da situag@o atual mostra que, em termos de ZLC, a sua
criagdo foi sendo plenamente respeitada. Em 01/01/95 a tarifa de importagio entre os 4
paises foi totalmente zerada. Em termos de Unifio Aduaneira, a TEC® ja esta definida
para cerca de 85% dos produtos. Seu nivel variara de 0% a 20%. Para os outros 15%
dos produtos, a alternativa em discussdo € compor, com os mesmos, uma lista de
excegdo, onde a tarifa de importagdo ficaria em 35%, e seria gradativamente reduzida
até atingir, no ano 2001, o nivel tarifario acertado entre os quatro paises (nunca superior
a 20%). Tal proposta, todavia, envolve uma negociagdo bastante complexa, pois, 0s
interesses particulares dos paises ndo poderdo estar acima do interesse comum.

2.3.8 O Municipio e o Cidaddo no Mercosul

Dadas as repercussdes que o Mercosul pode ter na vida das cidades
brasileiras, especialmente daquelas situadas nas proximidades dos parceiros brasileiros,
ou que com 0s mesmos ja mantenham ou desejem manter qualquer tipo de intercimbio,
o IBAM - Instituto Brasileiro de Administragdo Municipal -, 6rgdo de apoio técnico €
administrativo dos municipios, vem sugerindo as prefeituras que se instrumentalizem,
instituindo algum tipo de estrutura especial (“enxuta”), para tratar do tema em ambito
interno e geral, a fim de se manterem sintonizadas e responder as mudangas €
oportunidades que possam surgir. Esta postura, pode traduzir-se num meio rapido €
eficiente de divulgagio da idéia de bloco, que, afinal, necessita, antes de mais nada,
contar com a aquiescéncia e participagdo das populagdes envolvidas.

Um fato destacavel no quadro politico brasileiro, principalmente neste
periodo de vigéncia do “Tratado de Assungdo”, ¢ que nenhum politico foi eleito com
poderes explicitos para administrar esse tratado internacional, o qual, afinal, pode
alterar a vida de uma parcela razodavel da populagdo. Esta “despreocupagdo” com
politica externa, alias, difere do que ocorre em muitos paises, onde 0 pensamento ou a
postura de um candidato a cargo politico, frente as relagdes externas do seu pais,
influem na sua elei¢do. Dada a atual tendéncia mundial, ha que se refletir sobre o fato,
sem duavida.

2.4 SANTA CATARINA

Além dos municipios, que se viram instados a um posicionamento em
relagdo as possiveis conseqiiéncias ¢ possibilidades do Pacto de Assungdo, também

2> TEC (Tarifa Externa Comum) ¢ a tarifa de importaggo dos paises do Mercosul em relagdo a outros
paises.
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outras instincias governamentais, adotaram alguns procedimentos necessarios & analise
dos impactos que o acordo trouxe ou pode trazer as suas esferas.

Apo6s uma postura inicial ambigua, percebendo que as potencialidades do
acordo ultrapassavam meras formalidades diplomaticas, os estados brasileiros trataram
de valorizar mecanismos € estruturas internas de acompanhamento e avaliagdo do
Mercosul. O Governo de Santa Catarina, por exemplo, que até 1994 acompanhou o
Tratado através de uma diretoria da Secretaria de Estado de Planejamento e Fazenda,
em 1995 criou a sua Secretaria Extraordinaria do Mercosul, com o fim exclusivo de
articular as agdes estaduais inerentes ao assunto. Busca, ordenadamente, acionar todas
as instituigdes da estrutura do Executivo, para garantir a melhor sintonia possivel com
todos os setores do Mercosul. Sabe que ha grandes possibilidades em curso.

Por suas caracteristicas socio-culturais, pela sua situagdo geografica, pela
sua capacidade comercial, pelo seu potencial e pelo seu parque produtivo instalado,
Santa de Catarina ¢ um dos membros da federagdo que mais podem desenvolver
negocios com os parceiros do Brasil no Mercosul. O Estado pode tornar-se mais do que
um “razoavel polo turistico” ou um “bom fornecedor de suinos, frangos e malhas”,
como a cultura popular costumou divulgar.

2.4.1 A Geografia e a Populagio

O Estado de Santa Catarina situa-se na Regido Sul do Brasil, limitando-
se a0 Norte com o Parand, ao Sul com o Rio Grande do Sul, a Leste com o Oceano
Atlantico e a Oeste com a Republica Argentina. Comparada a dos paises do Mercosul
sua area corresponde, praticamente, a metade do Uruguai, que € o menor da regido (ver
Quadro 4). Por outro lado, a populagéo catarinense € mais numerosa que a do Paraguai,
assim como, a do proprio Uruguai. Por isso mesmo, a densidade demografica do
Estado € praticamente o triplo da apresentada por qualquer dos 4 paises. Com um indice
de crescimento populacional relativamente alto - maior que a média brasileira -, Santa
Catarina apresenta um peculiar modelo de distribuigéo espacial da populagdo em
relagdo ao seu territdrio: tem um elevado numero de pequenos municipios - do total de
260 (1994), mais de 80% possuem menos de 20.000 habitantes.

Este modelo tem evitado os problemas das grandes urbes e favorecido,
sobremaneira, a dissemina¢do de microempresas por todo o territério catarinense, 0
que, ademais, pode ser o prenuncio de novas sistematicas produtivas. A Europa, por
exemplo, que tem um alto indice de desemprego, tem buscado incentivar a criagdo e
manutengdo de pequenas e microempresas, a0 mesmo tempo que procura diminuir 0s
deslocamentos e as aglomeragdes de empregados, além da ampliddo dos ambientes de
trabalho favorecendo a criagdo de atividades que o empregado possa desenvolver em
casa.’

Os habitantes de Santa Catarina possuem um padrao de vida considerado
alto (412 mil telefones e mais de 900 mil veiculos em 1994)%, para os niveis sul-
americanos. Com uma renda per capita bastante superior a média brasileira, tém, ainda,

26 «“Sem a menor sombra de duvida, a ag:ao isolada mais antiprodutiva que fazemos ¢ deslocar milhdes de
pessoas para a frente e para tras pela paisagem, todas as manhis e todas as noites. E um desperdicio de
tempo, de criatividade humana, de milhdes de barris de combustivel ndo-renovavel, ...” (TOFFLER, A.
Previsdes & premissas. 2. ed. Rio de Janeiro, Editora Record, 1983. p. 36.)

7 Almanaque Abril - 95. Sio Paulo: Editora Abril, 1995. p. 226-a.
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um baixo nivel de analfabetismo - 9,9%, em 1991 -, e uma boa tradigio de eficiéncia,
qualidade e produtividade no desenvolvimento de tarefas artesanais, industriais e

SETvigos.

Quadro 4 - Areas e Populacdes do Mercosul e Santa Catarina

Argentina - Brasil Paraguai Uruguai Santa
Item Catarina
Superficie (km"*) 2.780.092 8.511.965 406.752 177.508 95.442
Populagio (milhGes) 33,1 153,9 4,5 3,1 4,7
Densidade Demogr. 12,1 17,7 11,3 17,6 49,2
(hab/km?) [1994] [1993] . [1994] [1994] [1993]
Crescimento 1,2% 1,9% 2,7% 0,6% 2,05%
Demografico [1991] [1980-1991] [1990-1995] [1990-1995] [1980-1991]
Populagio Urbana 86% 75% 49% 89% 71%
[1990] [1991] - [1990] [1992] [1991]
Cidades Mais B. Aires-12,50 | SZo Paulo-9,84 | Assungdo-0,61 | Montev.- 1,20 Joinville - 0,35
Populosas Cordoba- 1,10 { R. Janeiro-5,55 S.Lourenzo-0,12 Salto - 0,08 Florianopolis -
(milhdes Rosario - 1,07 | Salvador - 2,17 C. del Este- 0,11 Paysandu - 0,08 0,27
de habitantes) La Plata -0,54 | B.Horizonte-2,06 | Concepcion- 0,06 | Las Piedras - 0,06 Blgrr}enau -0,21
[1991] [1993] [1991] [1985] Cricitima - 0,15
[1993]

Fontes dos dados: Os numeros do Mercosul. Folha de S3o Paulo/Clarin, Sdo Paulo, 26/01/1995.
Mercosul, p. 16; Almanaque Abril - 95. Sdo Paulo: Editora Abril, 1995.

Mas, acima de tudo, em termos de Mercosul, 0 que fixou o interesse
comercial do Estado no pacto, foi a sua capacidade produtiva instalada e o potencial
que pode desenvolver a curto € médio prazos.

2.4.2 O Intercimbio de Santa Catarina com o0 Mercosul

De certa maneira, pode-se dizer que Santa Catarina ¢ um estado
importador de energia® e exportador de produtos e servigos. O Estado exporta para os
cinco continentes e sua atividade comercial tem se desenvolvido rapidamente com os
parceiros do Brasil no Mercosul, principalmente com a Argentina, com quem mantém
um intercimbio mais diversificado e de valores mais significativos.

Conforme indicado no Quadro 5, em 1993, Santa Catarina obteve um
crescimento de 48,53% nas suas exportacdes para o Mercosul, em relagdo ao ano de
1992. O valor global das exportacdes do Estado para o Mercado Comum do Sul
atingiram, em 1993, US$ 293,15 milhdes, representando mais de 13% do total de suas
exportagdes. O Estado de Santa catarina € o sexto maior exportador do pais para o
Mercosul, contribuindo com mais de 5% do total das exportagdes brasileiras dirigidas
aquele mercado.

28 Entre julho/93 e junho/94 importou 6,3 bilhdes dos 8 bilhdes de kwh de energia elétrica que consumiu.
(Idem citagio anterior.)
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Os numeros apresentados na tabela que segue, referem-se aos montantes
exportados por Santa Catarina para Argentina, Paraguai e Uruguai, nos anos de 1992 e
1993, além das exportagBes globais do Estado, naquele periodo, em US$ 1,000:

Quadro 5 - Exportacdes Catarinenses para o Mercosul

Variagédo

Discriminagdo 1993 Participagio 1992 Participagdo | daPart. %
(a) % (b) % (a/b)

Exportagdes 2.200.833 100.00| 1.796.582 100.00 22.50
Globais
Argentina 183.638 8.34 131.148 7.30 40.02
Paraguai 64.101 291 39.804 2.22 61.04
Uruguai 45.414 2.06 26.416 1.47 71.92
Total parao
Mercosul 293.154 13.32 197.368 10.99 48.53

Valores em US$1,000 Fonte: Informe Mercosul, Florianépolis, v. 7, p. 12, fevereiro de 1994.

Como se verifica no Quadro 5, para a Argentina, Santa Catarina exportou
mais de US$ 183 milhdes de dolares, porém, é muito significativo o crescimento em
relagdo a 1992, que foi superior a 40%, denotando que, provavelmente, hd um
importante ¢ amplo espago comercial a ser preenchido entre as partes. Em 1993, a
Argentina ja era o terceiro parceiro do Estado, assim como o segundo maior parceiro
comercial do Brasil.

O Paraguai, que ocupava a décima-terceira posi¢do entre os maiores
parceiros comercials do Estado em 1992, em 93 passou a ocupar a sétima posi¢do, um
crescimento de 61,04%, importando o montante de US$ 64,10 milhdes. Novamente,
volta a impressionar o alto indice do incremento que ocorreu, de um ano para outro,
entre os dois nucleos.

O Uruguai, que em 92 ndo estava entre os 20 maiores parceiros de Santa
Catarina, ficou na décima-quinta posi¢do em 1993. Importou mais de US$ 45 milhdes
no periodo, contra pouco mais de US$ 26 milhdes do periodo anterior - incremento de
quase 72%. ¥

Estes percentuais parecem quase inacreditaveis, considerando-se que

_ocorreram  entre  parceiros comerciais, vizinhos, com relagdes diplomaticas
normalmente estabelecidas e duradouras, que n3o foram alvo de recentes fatos
historicos violentos (guerras) ou sobressaltantes (grandes descobertas cientificas ou
construgdo de grandes obras de engenharia).

Se mantidos os altos indices dos incrementos indicados no Quadro 5,
certamente, ter-se-a alterada, com rapidez, a proporcionalidade indicada no Grafico 1,
onde, em 1993, a Argentina importou de Santa Catarina pouco menos do que 2/3 do
total das exportagdes do Estado para a regido. Estudos mais especificos poderdo mostrar

» SANTA CATARINA. Secretaria de Estado da Tecnologia, Energia e Meio-Ambiente. /993 -
exportagdes do estado aos paises parceiros do Brasil, no Mercosul. Informe Mercosul, Florianépolis, v.
7, p. 8-15, fevereiro de 1994.
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os reflexos desta alteragdo sobre os outros setores de intercAmbio entre o Estado e os
paises-membros do Mercosul.

Em termos de volume importado de Santa Catarina, no mesmo periodo
acima indicado, em ordem decrescente, seguem Paraguai e¢ Uruguai,que, juntos,
totalizaram 37% (ver Grafico 1).

Grafico 1 - Exportacdes Catarinenses para o Mercosul / 1993%

Uruguai
15%

Paraguai
22%

Argentina
63%

Em 1993, o Brasil exportou para o Mercosul US$ 5.4 bilhdes, sendo que,
a Argentina, o seu maior parceiro na América do Sul, importou 68% desse total, como
mostram o Quadro 6 e o Grafico 2, a seguir. Naquele ano, S3o Paulo foi responsavel,
por 50,17% das exportagGes brasileiras para o Mercosul, enquanto, pela ordem, os
demais estados da federagdo que mais exportaram para aqueles 3 paises, foram: Rio
Grande do Sul (11,25% do total brasileiro), Minas Gerais (11,11%), Parana (6,87%) e
Rio de Janeiro (6,78%), seguido de Santa Catarina (5,43%). Estes estados, em conjunto,
exportaram quase 95% do total enderecado aos parceiros do Brasil no Tratado de
Assuncio.

*% 1dem citagdo anterior.
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Quadro 6 - Exportacdes Brasileiras para o Mercosul

- Variagdo
Discriminagdo 1993 Participagdo 1992 Participagdo | da Part. %
(a) % (b) % (a/b)
Exportagdes Globais | 38.782.679 100.00 35.861.525 100.00 8.15
Argentina 3.661.477 9.44 3.039.813 8.48 20.45
Paraguai 960.646 2.48 543.320 1.52 76.81
Uruguai 774.843 2.00 514.150 1.43 50.70
Total para Mercosul | 5.396.965 13.92 4.097.283 11.43 31.72
Valores em US$1,000 Fonte: Informe Mercosul, Floriandpolis, v. 7, p: 11, fevereiro de 1994.

Numa situag¢@o aniloga aquela verificada no comércio de Santa Catarina,
a Argentina importou, praticamente, 2/3 do total das exportagbes brasileiras para o
Mercosul (ver Grafico 2), sendo seguida pelo Paraguai e Uruguai, em ordem
decrescente do total importado do Brasil.

Grafico 2 - Exportacdes Brasileiras para o Mercosul / 19933

Uruguai
Paraguai 14%
18%

Argentina
68%

Outra fonte de receita de Santa Catarina, proveniente da sua convivéncia
com os paises de lingua espanhola do Mercosul, e certamente relevante, € o turismo - o
Estado, ha longa data, é um importante polo de turismo receptivo. O organismo
governamental, Santa Catarina Turismo S.A. - Santur -, estimou que nas temporadas de

3! 1dem citagdo anterior.
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verdo de 1991 a 1993, circularam no estado, um total de 500.000 turistas argentinos,
sendo que, em 1992 o ntimero atingiu 220.000 turistas daquela nacionalidade. A partir
da temporada de 1994, em virtude do grande nimero de argentinos que se deslocam
para o litoral catarinense no verdo, foi instalado um consulado temporario da
Argentina, para funcionar entre os meses de dezembro de um ano € margo do ano
seguinte, na capital catarinense - Florianépolis.*

Sabe-se que a afluéncia a Santa Catarina de turistas dos paises vizinhos
tem aumentado, se analisada a média dos ultimos 10 anos. Porém, por ser uma
atividade extremamente sensivel a alteragdes econdmicas, € como os membros do
Mercosul tem economias muito volateis, os numeros do setor tém sofrido alternincias
preocupantes. O que leva os setores interessados - governamentais e privados - a buscar
formulas de sedimentar procedimentos, que estabilizem a atividade e a fagam assimilar
alteragdes cambiais inoportunas e outras mutagdes tdo fregiientes na regido.

2.4.3 Santa Catarina ¢ o Chile

Por ser o Chile um candidato natural a integrar o Mercosul, conforme ja
tratado no item 2.3 deste trabalho, é de interesse conhecer-se o intercimbio comercial
j4 estabelecido entre Santa Catarina e aquele pais andino. Tal qual a Bolivia, o Chile
devera adaptar-se a alguns aspectos, principalmente os que tratam de tarifas externas
comuns do pacto Mercosul. At¢ esta data, aparentemente, poucos progressos ocorreram
em relagdo a sua adeséo ao acordo.

O Quadro 7, mostra o desempenho anual das exportagdes € importagdes
entre o Chile e Santa Catarina, no periodo compreendido entre 1989 e 1993. Enquanto
as exportacdes catarinenses para aquele pais tiveram um crescimento sistematico e
apreciavel no periodo, as exportagdes chilenas para Santa Catarina comportaram-se de
modo bastante inconstante, chegando a ser praticamente nulas em 1991. O Chile é um
mercado caracteristicamente importador, na relagdo comercial com Santa Catarina: a
balanga apresentou um saldo positivo total de US$ 165 milhes no periodo considerado,
em favor do Estado.

Quadro 7 - Balanca Comercial Santa Catarina - Chile

Valores em US$
Ano Exportagdes de % Importagdes % Saldos
S. C. (1) de S.C. (2)
1989 26,487,891 1.85 | 11,211,107 | 2.13 | 15276,784
1990 21,598,391 1.48 3,338,420 1.02 | 18259971
1991 30,606,510 2.03 2,320 0.00 | 30,604,190
1992 51,129,506 2.84 6,795,768 240 | 44333738
1993 59,001,695 2.68 2,322,669 0.50 | 56,679,026

Obs.: (1) Percentual sobre as exportagdes totais de Santa Catarina no respectivo ano.
(2) Idem sobre as importagoes.
Fonte: Informe Mercosul, Florianopolis, v. 12, p. 7, jutho de 1994,

32 MEIRINHO, Tereza. Consulado da Argentina em Floriancpolis. Informe Mercosul, Florianépolis, v. 4,
p. 11-12, novembro de 1993.
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Note-se que, mesmo ndo sendo membro do Mercosul, e situado a uma
distdncia maior do Estado, o que faz com que o transporte - predominantemente
rodoviario - onere o valor final dos produtos, em 1993, o Chile importou mais de Santa
Catarina que o Uruguai € um valor bastante préoximo ao importado pelo Paraguai,
indicando ser um mercado tdo conhecido e importante quanto o daqueles paises. Ha
algum tempo, pelo menos.

O Quadro 8, discrimima alguns dos produtos exportados por Santa
Catarina para o Chile, em ordem decrescente do valor atingido com cada produto.
Note-se que os produtos destinados ao setor de transporte de passageiros, 2° € 17° mais
transportados, juntos, totalizaram mais de 12% do total exportado para aquele pais,
atingindo quase US$ 7.5 milhdes. Este valor foi apenas 10% menor que o produto mais
exportado, € quase o dobro do terceiro colocado.

Quadro 8 - Produtos Catarinenses Mais Exportados
para o Chile - 1993

Produtos USS$ Part.
F.O.B. %

12 - Motocompressor hermético p/ refrigeradores/BE 8,041,034 13.63
22 - Carrocerias e cabinas p/ 6nibus € microdnibus 6,659,265 11.29
32 - Refrigeradores de compressdo de uso doméstico 3,868,130 6.56
172 - Onibus ¢/ motor de ignig&o por compressdo 801,037 1.36
18° - Fumo (tabaco) destalado, curado em estufa 768,080 1.30
Total das exportagdes 59,001,695 100.00

Fonte: Informe Mercosul, Floriandpolis, v. 12, p. 8, julho de 1994.

2.5 SANTA CATARINA, O MERCOSUL E O TRANSPORTE INTERNACIONAL

2.5.1 O Mercosul € o Transporte Internacional de Cargas

Em marc¢o de 1991, quando oficializou-se o Tratado de Assungdo, que
criou 0 Mercosul, o intercdmbio comercial entre os 4 paises signatarios - Brasil,
Argentina, Paraguai e Uruguai - girava em torno de US$ 4,5 bilhdes ao ano. Estimativas
publicadas em novembro de 1994 indicaram que, até 1° de janeiro de 1995, data
prevista para entrar em vigor as etapas de zona de livre comércio e unido aduaneira,
este intercimbio iria atingir um montante de US$ 10 bilhdes por ano, representando um
incremento superior a 120% nos negocios, nos 1ultimos trés anos e meio. Certamente,
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pode-se deduzir que a referida taxa teve como reflexo imediato, 0 aumento da demanda
e do fluxo do transporte comercial de cargas (principalmente) e de passageiros da
regido, numa proporgdo semelhante. Pelo que se pode averiguar, na pratica, o
atendimento desse incremento foi feito pela mesma infra-estrutura rodovidria ja
existente em 1991, e, timidamente, dentro das imaginaveis limitagdes, com o apoio da
onerosa aviagdo comercial, das desarticuladas e velhas ferrovias e das parcas e
controvertidas linhas navegaveis.

Por ser mais versatil e flexivel que os demais setores, o rodoviario tem
sido a base de sustentagdo do aumento do transporte de carga. Porém, em fungio das
altas taxas de crescimento da demanda, o setor rodoviério ja se depara com a saturagio
e congestionamento do sistema atual de rodovias, dimensionado para um movimento de
cargas inferior ao praticado. Importantes corredores, como longos trechos da BR-101
em Santa Catarina, e varios postos de fronteiras e aduanas, por exemplo, vivem
continuamente congestionados.

A utilizagdo do modo rodoviario para o transporte de carga ¢ tdo intensa
no Mercosul que, de cada tonelada transportada, 900 quilos seguem por caminhéo e,
apenas, os outros 10%, s3o transportados pelos modos aéreo, ferroviério, hidroviario ¢
maritimo, em conjunto. A situagdo apresenta-se mais difusa no caso do transporte de
cargas entre Argentina e Brasil, nos dois sentidos, onde a tonelagem transportada por
rodovia é de, aproximadamente, 65% do total, enquanto, pelos demais meios sdo
transportados os outros 35%.

O transporte de cargas através de ferrovias, por seu lado, exceto nos
sistemas da Argentina ¢ Paraguai, onde a operagdo com bitola unica compatibiliza as
conexdes, enfrenta problemas no Brasil e Uruguai, que operam com bitolas desiguais,
obrigando a baldeagdo de suas cargas nas fronteiras. Além disso, as ferrovias da regido,
de modo geral, sdo antigas e inadequadas; os tragados das ferrovias brasileiras que
rumam as fronteiras, em especial a partir de SZo Paulo, foram produzidas pela
engenharia do século passado, com excesso de curvas, trilhos € pontes, que ndo
comportam vagdes com mais de 40 toneladas de carga, em baixa velocidade.

Assim, como os setores rodovidrio e ferroviario regionais estdo a exigir,
a curto prazo, grandes investimentos para sua adequagdo a “superdemanda” atual, e
como, parece improvavel que estes investimentos sejam realizados, a pressdo da
demanda de frete entre os paises-membros do Mercosul entrara em fase critica, devendo
direcionar-se para outros segmentos, principalmente, o fluvial e o maritimo - setores, de
modo geral, desatualizados, corporativistas e viciados, na regido.

Estrategistas ligados ao transporte de cargas, a partir desse cenario
desfavoravel, tém exercitado a criatividade, produzindo solugdes racionais e
administrando composigdes de transportes em esquemas intermodais, através dos quais
buscam logisticas que atendam ao redirecionamento de cargas, que, tradicionalmente,
eram mais voltadas para o intercdmbio com o hemisfério norte, a partir dos paises do
Mercosul.

Mais do que nunca, a Logistica tem que fazer prevalecer seus
ensinamentos e ser aplicada com a sintonia exigida pela fragilidade das situagdes: da
atual estabelecida e da proxima desejada. Os rumos e metodologias a serem seguidos
devem ser dados, caso a caso, pelo calculo do custo-beneficio que cada setor ou
segmento apresenta, tendo em vista suas particularidades. Mas, conforme a préatica ja
comprovou exaustivamente, alguns principios ja estdo consagrados para o desempenho
do transporte de cargas. Como € corrente nos meios técnicos, de modo geral:
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“...0 transporte a média e longa disténcias, por exemplo, é mais econdmico por
via fluvial ou maritima (cabotagem e longo curso); o ferroviario é proprio para
distincias médias; o rodoviario, para trechos curtos, e o aéreo, para longas
distdncias, quando as mercadorias sdo de urgéncia e de elevado valor, cujos
fretes representam pequeno percentual em relago aos seus custos.

Essa engenhana ¢ a da razéo, e deve ser obedecida, até 3g)ara tornar os produtos
da regido mais competitivos com os do resto do mundo™

Alguns exemplos da boa combinagio dos segmentos que formam a infra-
estrutura do setor de transporte, indicam a economicidade obtida por alguns paises e
continentes quando comparados com o Brasil. No Jap3o, por exemplo, o peso do item
transporte nio passa de 4% do PIB; nos Estados Unidos (pais continente), € de 4,5%; na
Europa ndo vai além de 4,1%. J4 no Brasil, este setor chega a 8% do PIB nacional. Ha
que se pensar a respeito. W

Para efeitos comparativos, o Quadro 9, mostra alguns dados pertinentes a
infra-estrutura e veiculos dos sistemas de transportes dos 4 paises-membros do Pacto de
Assung@o. Os niimeros do quadro referem-se aos sistemas globais, ndo sendo exclusivos
do transporte de cargas.

Ao se analisar os dados, a grande questio que permanece, ndo se fixa
apenas nos potenciais apresentados pelos quantitativos de cada item, em cada pais,
mas, principalmente, na qualidade dos servigos ofertados, no estado de conservagéo e
na situagdo e perspectiva atual em que se encontram os componentes do item.

Quadro 9 - O Transporte do Mercosul

Item \ Pais Argentina Brasil Paraguai Uruguai
Rodovias ( 1.000 km) 215,3 [1986] 2.994,3 [1993] 25,7 [1988] 49,7 [1989]
Rodovias Pavimentadas 27% [1986] 9,13% [1993] 9% [1988] 23% [1985] °
Veic. Rodov. (milhdes) 5,8 [1990] 22,6 [1993] 0,120 [1990] 0,397 [1988]
Ferrovias (1.000 km) 42,4 [1989] 30,4 [1993] 0,4 [1988] 3,0 [1988]
. Buenos Aires, Santos, Assungio, Montevidéu,

Portos Importantes Quequen, Paranagua, Concepcién Coldnia,

' Rosario Rio de Janeiro (fluviais) Punta del Este
Principais Empresas Aerol Argentinas*, Varig*, Vasp*,
Aéreas(*c/ vOos internac.) LAPA* ALA, Transbrasil*, TAM LAP* Pluna*, Tamu

Dados: (") Almanaque Abril-1994; outros : Almanaque Abril-1995. Sio Paulo: Editora Abril, 1995.

Em todo o Mercosul, predomina, 1mpropr1amente 0 transporte
radoviario. No Brasil, por exemplo, que apresenta mais da metade® das rodovias
deterioradas e subdimensionadas para a atual freqiéncia da sua frota, dos quase 2,8
milhGes de quilémetros de rodovia que possui, praticamente, conta com apenas 136 mil
quildometros de rodovias pavimentadas, em condig¢Ses de uso - desprezando-se os fatores
“dimensionamento para o transporte de cargas” e “vida util restante”.

Enquanto, de um modo geral, as ferrovias da regifo estdo sucateadas, o
setor aéreo, no Brasil pelo menos, além do alto custo, tem sérios problemas relativos as
areas para depésito de cargas que, com a abertura do pais as exportagdes, tem se
apresentado insuficientes em varias ocasides.

33 Caminhos. Informe Mercosul, Florianopolis, v. 16, p. 4, novembro de 1994.
3% Jdem citagdo anterior, p. 5.
3% Valor incerto, correntemente veiculado pela midia ndo-especializada.
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Em todo o Cone Sul, afora o Chile, que privatizou seus portos, o setor de
navegagdo, ainda € regido por leis inadequadas, com mais de 50 anos de origem, que
sedimentam os males do cartorialismo e os privilégios classistas, impedindo sua
modernizagdo. O panorama da navegagdo € semelhante na Argentina, no Uruguai - onde
‘0 movimento portuano é pequeno -, € o Paraguai - que tem seu problema restrito a
navegagao fluvial®®. Os prejuizos que essa situagdo traz a regido tém valor elevado,
incidindo diretamente no intercdmbio comercial dos 4 paises entre si € com o restante
do mundo. Numa breve referéncia & dicotomia que se observa, podem ser comparados
0s pregos portuarios operacionais cobrados, na regido e fora dela, pelos embarques de
contéineres, por exemplo, que no porto de Buenos Aires ¢ de US$ 380 por unidade, no
Rio de Janeiro, US$ 280, em Santos, US$ 270, em Imbituba, um porto catarinense
privado, US$ 100, na Holanda, em Amsterdan, US$ 70, € no porto do Haiti, US$ 40.%

Na Argentina e no Brasil estdo sendo iniciados algumas movimentagles
para privatizagio e modernizagdo operacional € administrativa portudrias, apesar das
grandes dificuldades interpostas por agdes diversas, dentre as quais, de corporagdes
sindicais dos trabalhadores, que buscam nos tribunais, aceitagdo aos argumentos de
que as mudangas representario desemprego € perda de direitos adquiridos
legitimamente.

2.5.2 O Mercosul e o Transporte Internacional de Passageiros

Embora o incremento do comércio entre os 4 paises receba uma
correspondéncia quase direta do aumento da demanda por transporte de cargas, o
" mesmo ndo ocorre com o transito de passageiros, cuja variagdo traz uma dificuldade de
previsdo muito maior, dadas as muitas varidveis nele envolvidas. Ao contrario de alguns
anos atras, hoje, em fungdo dos modemos meios de comunicagdo, ndo se verifica a
necessidade de um grande niimero de deslocamento de pessoas para tratar das muitas
facetas envolvidas em um negocio comercial entre organizagdes de diferentes paises,
como por exemplo, anotagdo de. pedidos, treinamento de pessoal, instrugdes sobre
equipamentos € projetos, etc..

Porém, por outro lado, também ha um fato decorrente da ampliagdo das
trocas comerciais entre os paises. Além do que ji se citou, muito transporte de
passageiros tem sido gerado, principalmente com fins turisticos, resultante ndo s6 de
marketing direto destinado ao setor, mas, também em fun¢fo do consumidor sentir-se
movido a conhecer um sitio geografico que produza, tradicionalmente, determinado
produto, que faga parte do seu consumo ou da sua cultura de consumo. Muitos destes
locais tém se tornado atragles turisticas apds a sua consagragdo na produgdo de
determinados bens. Casos tipicos, por exemplo, sdo as regides vinicolas do Rio Grande
do Sul e as produtoras de mag¢d de Santa Catarina. O contato do consumidor com o
produto pode criar uma “intimidade”, que gera o desejo de incluir-se o local (cidade,
estado, pais) num roteiro de viagem, gerando, em termos de transporte, uma parcela da
demanda, de dificil estimativa.

O transporte de passageiros entre os paises do Mercosul é realizado
através dos modos rodoviario ¢ aéreo, sendo que as demais modalidades, ndo t€m

- % O Paraguai mantém no porto de Paranagua (PR), na costa brasileira, um posto aduaneiro maritimo, por
ndo ter saida para o mar.
37 Caminhos. Informe Mercosul, Florianépolis, v. 16, p. 6, novembro de 1994.
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qualquer representatividade sobre o numero total de passageiros transportados. O
transporte rodoviario é executado, principalmente, através de automoveis particulares e
de 6nibus - linhas regulares e linhas especiais. Nos 4 paises, os sistemas de ambos 0s
‘meios funcionam de maneira similar. S3o administrados sob regras da regulamentag@o
econdmica - aparato legal e regulador - e executados através de concessdes
governamentais fornecidas a corporagdes privadas.

Os proximos capitulos deste trabalho tratardo com mais profundidade da
questio do transporte rodovidrio internacional de passageiros do Mercosul, centrando
sua atencdio nos efeitos desse transporte sobre o transporte intermunicipal de Santa
Catarina.

253 O Transporte de Santa Catarina

Acrescentando-se ao quadro anterior, uma coluna pertinente a Santa
Catarina (ver Quadro 10), verifica-se que os dados do Estado, em relagdo aos do
Mercosul, ndo apresentam nenhum dado significativamente contrastante, a néo ser, 0
desproporcional numero de veiculos em relagdo ao Paraguai e Uruguai, apesar dos
levantamentos indicarem datas bastante diferentes.

Um aspecto importante relativo a Santa Catarina, ¢ que mais de 85% dos
61.400 km de rodovias indicados no Quadro 10 sdo municipais, enquanto que a
percentagem indicada para rodovias pavimentadas, praticamente, so diz respeito a
rodovias federais e estaduais. Ocorre que os municipios catarinenses, fora dos seus
perimetros urbanos, por falta de recursos financeiros, pavimentaram muito pouco; tal
investimento, tradicionalmente, em Santa Catarina, sempre coube ao Estado e Unido.
Por outro lado, basta verificar o mapa rodoviério do Estado, para concluir que Santa
Catarina ainda é mal servida de estradas, em comparag@o aos estados vizinhos. Este tem
sido um fator inibidor do desenvolvimento de muitas micro-regides do Estado.

Quadro 10 - O Sistema de Santa Catarina e do Mercosul

Ttem / Local Argentina Brasil Paraguai Uruguai Santa Catarina
Rodovias 2153 2.9943 25,7 49,7 61,4
{ 1.000 km) 11986] [1993]. [1988] [1989] [1992]
Rodovias 27% 9,13% 9% 23% 8,3%
Pavimentadas [1986] [1993] [1988] [1985] * [1992]
Veiculos 5,8 22,6 0,120 0,397 0,912
Rodoviarios [1990] [1993] [1990] [1988] [1993]
(milh$es)
Ferrovias 42,4 30,4 0,4 3,0 1,4
(1.000 km) 11989} [1993] [1988] [1988] [1993]
Buenos Aires, Santos, Assungdo, Montevidéu, Itajai, -
Portos Quequen, Paranagua, Concepcion Col6nia, Imbituba,
Importantes Rosario Rio de Janeiro | (fluviais) Punta del Este Sdo F= do Sul,
Principais Empresas | Aerolineas | Varig*, Vasp*,
Aéreas (*com Argentinas*, | Transbrasil*, LAP* Pluna*, (+ 10 aeroportos;
vdos internacionais) | LAPA* ALA TAM Tamu 1 internacional)

Dados: (1) Almanaque Abril-1994, outros : Almanaque Abril-1995. Sao Paulo: Editora Abril, 1995.




50

Apenas para efeito comparativo, gerando-se um parimetro médio - tdo
discutivel, sob varios aspectos, quanto tantos outros -, que verifique a relagdo entre
superficie e extensdo de rodovias, observar-se-4 o seguinte para os 4 paises e o Estado,
todos ditos “rodoviaristas”:

- a Argentina € servida por 1 km de rodovia para cada 12,9 km’ de area
territorial;

- 0 Brasil, 1 km para cada 2,8 km?;

- 0 Paraguai, 1 km para cada 15,8 km?;

- 0 Uruguai, 1 km para cada 3,6 km?; e

- Santa Catarina ¢ servida por 1 km de rodovia para cada 1,6 km’ de
area territorial.

Utilizando-se as mesmas fontes de consulta, referidas nos dois quadros
anteriores, para efeitos comparatlvos pode-se confrontar os dados acima indicados (km
de rodovia “versus” km? de 4rea territorial) para 0s quatro paises do Mercosul e Santa
Catarina, com 0s relatlvos a alguns outros paises do mundo, de areas e economias
diversas:

Pais km? de superficie /
km de rodovia **
Canada 11,3
Espanha 1,6
Estados Unidos 1,5
Portugal 1,3
Dinamarca 0,6
Japdo ‘ 0,3

Evidentemente, as justificativas € varidveis envolvidas sdo inumeras,
porém, verificando-se os sistemas de transportes dos paises acima citados, onde o modo
rodovidrio certamente lhes ¢ fundamental, mas ndo quase exclusivo, como ocorre no
Mercosul, facilmente pode-se imaginar que os 4 membros do pacto ndo sdo apenas
“rodoviaristas”. Provavelmente, deve-se concluir que, que ha uma insuficiéncia quase
generalizada de infra-estrutura de transporte na regido.

Santa Catarina ndo se diferencia fortemente do quadro geral da regido,
uma vez que, apesar de sua média apresentar-se expressivamente superior a dos paises
do Mercosul, ha que se considerar que, praticamente, também n3o possui outro modo
de transporte significativo (metroviario, ferroviario, hidroviario ou aéreo), ao contrarios
dos 6 paises acima relacionados. Tudo isto, ndo levando-se em conta o baixo percentual
de rodovias pavimentadas, que o Estado apresenta a exemplo de boa parcela da regido.

Em dezembro de 1993 noticiou-se*® que a Ferrovia Paulista S.A. - - Fepasa
- iria instalar uma linha ferroviaria semanal que, necessariamente, deveria passar por
Santa Catarina, através da RFFSA (Rede Ferroviaria Federal S.A.), via Vale do Rio do
Peixe, de Porto Unido -, ligando o Estado a Marcelino Ramos, no Rio Grande do Sul,

38 Dados: Almanaque Abril - 95. Sio Paulo: Editora Abril, 1995.
% Ferrovia Paulista S.A., FEPASA, quer servico semanal entre Sdo Paulo e Buenos Aires. Informe
Mercosul, Florianépolis, v. 5, p. 42-43, dezembro de 1993.
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podendo, entio, ser viabilizada a integragdo de vagios com mercadorias catarinenses.
Uma viagem experimental realizada pela Fepasa, com contéineres carregados, durou
apenas 72 horas para vencer os 2.100 km que separam S3o Paulo de Uruguaiana (RS).
A partir dali, uma vez baldeada para vagbes da Ferrocarrilles Mesopotanico General
Urquiza, da Argentina, a carga levou mais 26 horas para vencer os 700 km restantes, até
chegar a Buenos Aires. A transferéncia de carga em Uruguaiana ¢ atualmente
necessaria, por ndo se acoplarem as bitolas das ferrovias (lado brasileiro: largura de 1,0
m; lado argentino: largura de 1,5 m).

Na época, comentava-se que o empresariado catarinense deveria
comegar a olhar com ateng@o esse sistema de transporte, dando como certo que, seria
fechado o circuito entre todos os paises do Cone Sul e que, para tanto, o BID estava
financiando estudo especifico nesse sentido. Ocorre que até o momento nada foi
cristalizado ¢ nenhuma providéncia foi tomada pelos supostos interessados, entre os
quais, o Estado de Santa Catarina. ‘

Novamente o que se viu em termos de incremento no setor de
transportes, no periodo que antecedeu a entrada em vigor da zona de livre comércio e
unifio aduaneira, ficou a cargo do transporte sobre pneus e, em menor propor¢do, sobre
asas. Especialmente no campo do transporte internacional de passageiros, Santa
Catarina, viu crescer razoavelmente sua oferta de transporte nos ultimos tempos. Em
termos de servigos internacionais regulares, para os paises do Mercosul, o Estado
oferece 5 linhas adreas e 30 linhas rodoviarias, conforme mostram os quadros
apresentados a seguir.

Ha que se fazer referéncia ao fato de que em épocas de temporada de
verdo, periodo compreendido entre 15 de dezembro e 15 de margo - 90 dias, portanto - a
oferta de transporte cresce, sobremaneira. O aumento se da, nfo apenas através das
linhas rodoviarias € voos ndo-regulares - viagens especiais € voos charter. Os tratados
internacionais entre os 4 paises, ja prevéem os aumentos dos limites das freqii€ncias
apresentadas nos Quadros 11 e 12, a seguir. O Capitulo 3 deste trabalho fard uma
abordagem mais especifica da questio.

O Quadro 11 apresenta a relagfio de linhas aéreas regulares, que operam
entre Santa Catarina € os paises parceiros do Brasil no Mercosul. Todas as linhas
operam no terminal aéreo “Aeroporto Hercilio Luz”, de Floriandpolis, o unico
internacional do Estado. Das atuais linhas, apenas uma opera com vdo direto
(Florianopolis - Buenos Aires), com 1 freqii€ncia semanal, sendo que as demais operam
com escala, com freqiiéncia didria. Pode-se verificar que ndo ha ligagdo entre Santa
Catarina e o Paraguai, sendo que, para tal, o passageiro devera servir-se de uma linha
até Sdo Paulo, a partir de Floriandpolis, € s6 entdo, embarcar em v6o para Assungio.



Quadro 11 - Vdos Internacionais - Santa Catarina/MERCOSUL
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Origem-| Roteiro | Horario | Tarifa Taxas Total | Empresa | Obs.
Destino de partida | (idatvolta) | (idatvolta) | (em US$) | (freqiiéncia)
FLN-BUE 10:25 escala
BUE-FLN | 16:15 VARIG @ | em PoA
FLN-POA 11:05
"FLN - | POA-BUE 12:45 230.00 28.00 258.00 Trans- escala
BUE | BUE-POA 15:30 brasil em POA
POA-FLN 17:40 M
FLN-BUE 12:50
BUE-FLN |  15:40 207.00 1500 | 222.00 | VASP® | direto
FLN-POA 10:25 .
FLN - | POA-MVD 15:30 331.00 28.00 359.00 escala
MVD | MVD-POA| 16:30 em POA
POA-FLN |  18:45 VARIG @
FLN-SAO 07:00 . SAO/FLN:
FLN - | SAO-ASU 09:00 493.70 30.00 523.70 conexio
ASU | ASU-sAO 17:00 em
SAO-FLN 20:15 Curitiba

Dados: “Reflex Turismo”, Florianopolis-SC, em 13/09/95

Observagdes sobre o Quadro 11:
- Frequiéncia: 1 - diaria; 2 - semanal (sabados)
- Siglas utilizadas: FLN = Floriandpolis, BUE = Buenos Aires, MVD = Montevidéu,
ASU = Assungdo, POA = Porto Alegre, SAO = S3o Paulo
- Tempo médio de viagem (varia¢o apresentada): FLN - BUE =>de 2:10a 3:25 h,
FLN - MVD => 6:20 h, BUE - FLN => de 2:05 a 3:20 h MVD - FLN => 3:.05 h
ASU - FLN => 5:45 h, FLN - ASU => 3:00 h (fuso)

Foz do Iguagu (por motivos referidos a seguir).
Dos 30 servigos regulares,

cada um.

No Quadro 12 sfio indicados os numeros totais de linhas regulares de
transporte rodoviario de passageiros, autorizadas a operar entre Santa Catarina ¢ cada
um dos paises parceiros do Brasil no Mercosul, incluidas aquelas destinadas ao Chile e

que operam as
internacionais, que servem Santa Catarina, 63% destinam-se ao Paraguai (e/ou Foz do
Iguagu). Para a Argentina dirigem-se 23% das linhas, para o Uruguai e Chile, 7% para

Quadro 12 - Namero de Linhas Rodovidrias Santa Catarina - Mercosul

N Pais - Sigla 'N°de Linhas Observagio

1 Argentina - RA 07

2 Chile - CL 02 nio pertence ao Mercosul
3 Foz do Iguagu - BR 08 fronteira Brasil/Paraguai
4 Paraguai - PY 11

5 Uruguai - ROU 02

6 | Paraguai + Foz do Iguagu 19 soma de “3” e “4”

Dados: DNER - 16° Distrito Rodoviario Federal / SC - margo/95

linhas rodoviarias
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No Quadro 13, encontram-se discriminadas as linhas rodoviarias
regulares internacionais, que executam o transporte comercial de passageiros entre
diversas cidades catarinenses e paises do Mercosul. Observe-se que nos Quadros 12 ¢
13 constam linhas com origem ou com sec¢do em Santa Catarina, destinadas ao Chile ¢
a Foz do Iguagu. A razdo de tal procedimento dé-se pelos seguintes motivos:

- as linhas chilenas, apesar de terem destino em pais ndo integrante do
Mercosul, tém seccionamento tanto em territorio catarinense, quanto
argentino, podendo ser utilizadas por passageiros que desejam deslocar-
se entre dois pontos do Mercosul, a partir de Santa Catarina; e,

- as linhas com destino a Foz do Iguagu, apesar de cumprirem itinerario
interestadual, sdo utilizadas, quase exclusivamente, por passageiros que
delas se utilizam para atingir a fronteira e, a pé, através da Ponte da
Amizade, atingirem o Paraguai, seu real destino. Assim, apesar da linha
ser interestadual, a sua funcio € internacional.

Vale ressaltar que a maioria das linhas destinadas a Assungdo, no
Paraguai, vdo apenas até¢ Ciudad del Este, na fronteira com o Brasil, por falta de
demanda. As préximas etapas deste trabalho aprofundario alguns aspectos do tema.

As linhas rodoviarias indicadas no Quadro 13, todas, receberam
autorizagdio para operarem com freqiéncia diaria, sendo que, por falta ou excesso de
demanda, o Departamento de Transporte Rodoviario - DTR - do Ministério dos
Transportes do Brasil, pode permitir a alteracdo dessa freqiéncia. A alteragdo se da
apos entendimentos bilaterais dos paises situados nas pontas-de-linha.

Como membro da Federagdo, por principios constitucionais, Santa
Catarina esta sujeito as leis federais e aos acertos internacionais acordados pelo
Governo da Unido, que tém por principio maximizar beneficios para o conjunto do Pais,
em detrimento de eventuais interesses especificos do Estado.

Dadas suas caracteristicas naturais, atraentes ao turismo, € sua
proximidade da Argentina (com quem faz fronteira), do Uruguai (por quem se separa
pelo Rio Grande do Sul) e do Paraguai (a quem alcanga pelo Parana), além de
constituir-se em “corredor” entre os demais estados brasileiros ¢ estes paises, Santa
Catarina, nas ultimas décadas, tem atraido consideravel fluxo de passageiros
rodoviarios internacionais. Tais passageiros utilizam-se de veiculos tipo onibus, para
se deslocarem até_(e através do) seu territério € nele cumprirem diversos itinerarios.
Tais deslocamentos podem ser distinguidos em dois grupos, ja referidos anteriormente:
um executado através das ja citadas “linhas regulares”, e o outro, executado através dos
ditos “servigos especiais”.

Este trabalho ird se ocupar apenas superficialmente dos “servigos
especiais”, por exigirem toda uma gama de consideragdes e levantamentos especificos,
inoportunos para os objetivos do estudo.
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.Quadro 13 - Linhas Rodovidrias Internacionais que Servem Santa Catarina

N Origem - Destino Km | Obs.
1 | Assuncion(PY) - Floriandpolis(SC) - via Curitiba(PR) 968,7

2 | Assuncion(PY) - Floriantpolis(SC) - via Cagador(SC) 997.0

3 | Florian6polis(SC) - Assuncion(PY) 968,7

4 [ Rio de Janeiro(RJ) - Buenos Aires(RA) - via Porto Alegre |2.261,2

5 | Buenos Aires(RA) - Rio de Janeiro(RJ) 2.261,2

6 | Buenos Aires(RA) - Sdo Paulo(SP) 1820,9

7 | Rio de Janeiro(RJ) - Santiago(CL) 2261,2 | (1)
8 | Séo Paulo(SP) - Montevidéu(ROU) 1700,1

9 | Montevidéu(ROU) - Sgo Paulo(SP) ' . 1700,1

10 | Santiago(CL) - Rio de Janeiro(RJ) 2.261,2 | (1)
11 |Porto Alegre(RS) - Foz do Iguagu(PR) ] 940,6 1(2)
12 | Porto Alegre(RS) - Foz do Iguacu(PR) 960,8 1(2)
13 | Balneario Camborii(SC) - Buenos Aires(RA) 1.161,8

14 | Lageado(RS) - Foz do Iguagu(PR) 824,5 {(2)
15 | S&o Paulo(SP) - Buenos Aires(RA) 1.820,9

16 | Sdo Paulo(SP) - Buenos Aires(RA) - via Guaratuba(PR) 1.897,2

17 | Itapiranga(SC) - Foz do Iguagu(PR) - via S. Miguel d’Oeste | 329,5 |(2)
18 | Florian6polis(SC) - Assuncion(PY) 968,7

19 | Assuncion(PY) - Florianépolis(SC) 968,7

20 | Floriandpolis(SC) - Foz do Iguagu(PR) 971,4 |(2)
21 |Florianopolis(SC) - Assuncion(PY) _ 997,0

22 | Florian6polis(SC) - Assuncion(PY) 997,0

23 | Floriandpolis(SC) - Foz do Iguagu(PR) 999,7 |(2)
24 | Joagaba(SC) - Assuncion(PY) 570,3

25 | Sao Miguel d’Oeste(SC) - Foz do Iguagu(PR) 262,0 | (2)
26 | Criciima(SC) - Assuncion(PY) 1.147,8

27 | Criciuma(SC) - Assuncion(PY) 1.176,1

28 | Blumenau(SC) - Foz do Iguagu(PR) 866,0 |(2)
29 | Florian6polis(SC) - Assuncion(PY) 1.092,1

30 Florianébolis(SC) - Posadas(RA) 793,5

Fonte: DNER - 16° DRF/SC - mar¢o/95
(1) Linha rodoviaria internacional com origem/destino em pais ndo pertencente ao Mercosul
(2) Linha rodoviaria interestadual com origem/destino na fronteira entre Brasil e Paraguai

Considerando o razoavel e atual fluxo internacional de passageiros,
aliado as imaginaveis interferéncias que o mesmo gera sobre os sistemas fisico
(terminais, pontos de apoio, veiculos, etc.) e politico-administrativo (empresas, leis,
normas, controles, etc.) ja existentes no setor de transporte do Estado, somando-se a



55

eles o incremento quantitativo que se prevé com a implementagdo do Mercosul, € licito
admitir que o sistema de transporte rodovidrio intermunicipal de passageiros de Santa
Catarina, podera ser influenciado de diversas maneiras no seu desenvolvimento €
administragdo, tanto do ponto de vista técnico, quanto do ponto de vista politico.
Portanto, os estudiosos e gestores do transporte intermunicipal do Estado, no minimo
por cautela, deverdo averiguar todos os possiveis impactos que possam OcorTer, €
inteirar-se das peculiaridades e possibilidades técnicas e legais do transporte
internacional de passageiros, buscando “atualizar” e potencializar, dentro de suas
respectivas competéncias, os recursos disponiveis e as possiveis politicas a
implementar.

Neste sentido, as proximas etapas deste trabalho buscardo levantar
algumas linhas de discussdo, a partir de algumas informagdes e observagdes bdsicas.
Para tanto, serdo apreciadas leis de ambito federal e estadual, bem como, acordos
internacionais regionais. Além disso, procurar-se-a a descrigdo e a interpretagdo de
algumas deformagdes e acertos observados na pratica, relativos tanto ao sistema
intermunicipal, quanto ao internacional, que possam auxiliar na condugdo de
conclusdes e diretrizes, necessarias ao estudo.



CAPITULO 3 - LEVANTAMENTO DA SITUACAO ATUAL
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3 LEVANTAMENTO DA SITUACAO ATUAL

Nesta etapa do trabalho serdo descritos, nos seus elementos considerados
pertinentes, os componentes basicos dos dois sistemas de interesse:

1) sistema de transporte coletivo rodoviario internacional de passageiros
de Santa Catarina para os paises parceiros do Brasil no Mercosul; e,

2) sistema de transporte coletivo rodovidrio intermunicipal de
passageiros de Santa Catarina.

Para tanto, serdo caracterizadas a infra-estrutura disponivel, as a¢bes dos
agentes publicos e operadores intervenientes, bem como, as participagdes dos usuarios
desses sistemas e da populagdo em geral.

E importante destacar 2 aspectos fundamentais da abordagem dos
diversos aspectos deste estudo: ‘

1 - todo o feixe de dados e consideragBes voltar-se-4, sempre que
possivel e suficiente, para a banda qualitativa dos componentes.
Reservar-se-4 os dados e aspectos quantitativos para as situagdes
julgadas imprescindiveis, necessirias a condugdo da analise mais
abrangente e politica da questio;

2 - todo o feixe de dados e consideragdes centrar-se-a, sempre que
possivel e suficiente, num referencial a partir do que se verifica no
Estado de Santa Catarina e no seu sistema de transportes. Deseja-se, com
1sso, que a abrangéncia permitida pelo tema contenha-se aos objetivos
do estudo e, principalmente, que ndio sejam pulverizadas eventuais
conclusGes ¢ diretrizes em generalizagdes descomprometidas com uma
realidade préxima e localizada.

Doravante, por motivos praticos, sempre que convier, o sistema de
transporte coletivo rodovidrio internacional de passageiros de Santa Catarina para os
paises parceiros do Brasil no Mercosul, serd identificado, simplesmente de sisterna
internacional, enquanto, o sistema de transporte coletivo rodovidrio intermunicipal de
passageiros de Santa Catarina, sera chamado, simplesmente, de sistema intermunicipal.

3.1 INFRA-ESTRUTURA

No item infra-estrutura serdo abordadas as rotas das linhas de interesse,
além das questdes ligadas a fronteiras, terminais, rodovias, veiculos e alguns servigos de
apoio aos sistemas em analise.
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3.1.1 Rotas

3.1.1.1 O Sistema Intermunicipal

Em fins de 1994, o sistema de transporte rodovidrio intermunicipal de
passageiros de Santa Catarina atendia todas as sedes dos 260 municipios do Estado -
além de inumeras localidades do interior - através de 859 linhas regulares, das quais,
247 com caracteristicas urbanas e 612 interurbanas - sendo estas, conforme a
classificagdo do 6rgdo governamental administrador do sistema, chamadas de “linhas
rodoviarias”.*

Os itinerdrios e freqii€ncia das linhas intermunicipais sfo estabelecidos,
sempre, pelo Departamento de Transportes e Terminais - Deter -, autarquia estadual
subordinada a Secretaria de Estado dos Transportes e Obras, que administra o sistema,
respeitadas, sempre que possivel, as ponderages dos demais agentes interessados
(operadores, usudrios, agremiagdes representativas, Orgdos governamentais locais,
populagdo em geral).

Em func¢fo da dinamicidade desse setor de transportes € do meio em que
se desenvolve, as linhas intermunicipais, com acentuada freqiiéncia, sofrem (pequenas)
alteragGes de itinerario.

Um aspecto relevante, em termos de infra-estrutura, € o fato da operagdo
de transporte interurbano de passageiros do Estado ocorrer sobre leito estradal sem
pavimentagdo, num grande niimero de linhas ou em grandes trechos de mu1tas linhas.
Vale lembrar que, menos de 10% das rodovias catarinenses sdo pavimentadas*', sendo
que destas, a maior parcela € composta de rodovias federais e estaduais. Ao mesmo
tempo, o Estado ¢ composto por mais de 80% de municipios de pequeno porte, onde
ainda sdo raras as empresas locais de transporte, sendo seus interiores servidos por
linhas intermunicipais, que utilizam as rodovias municipais sem pavimentagdo - de ma
qualidade. Sucessivos governantes t€m se empenhado para fazer com que, pelo menos,
todas as sedes dos municipios do Estado tenham um acesso asfaltico. Porém, esta meta
ainda néo foi atingida - mesmo porque, nos ltimos tempos tem proliferado o niimero
de novos municipios no Estado.

O Deter, por principio, geralmente licencia apenas uma s6 empresa para
uma mesma rota e, através de critérios de seccionamentos de linhas, evita o confronto
de operadores que se utilizam de um mesmo eixo, no intuito de impedir o que chama de
“concorréncia ruinosa”. Ha um mecanismo legal que impede, inclusive, empresas
“estranhas ao eixo” de realizarem, a partir dele, viagens especiais ou fretamentos, para
o transporte de turistas ou de trabalhadores por exemplo, sem a prévia anuéncia da
operadora “detentora do eixo”.

3.1.1.2 O Sistema Internacional

Conforme ja referido no capitulo anterior, o sistema internacional é
realizado por 30 linhas regulares, cujas freqiiéncias e itinerarios s3o estabelecidos pelo

“ Dados pesquisados junto ao Deter, em janeiro de 1995.
*! Ver Quadro 10 - O Sistema de Santa Catarina e do Mercosul.
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DTR - Departamento de Transportes Rodovidrios -, drgdo federal (do Ministério dos
Transportes), administrador do sistema. Tendo uma atuagdo centralizada, a partir de
Brasilia, o DTR convenia varias de suas fungdes com o Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem - DNER -, que em Santa Catarina ¢ representado pelo seu 16°
Distrito Rodoviario Federal - DRF.

Cada uma das linhas internacionais, por principio, ¢ operada por, pelo
menos, duas empresas, uma de cada um dos paises terminais das linhas, atendendo o
chamado “principio da reciprocidade”, ratificado nos acordos internacionais de
transportes, inspirados no Gatt, atual OMC - Organizagio Mundial do Comércio. Na
relagdo apresentada no Quadro 15 - Anexo A, por exemplo, em razio da falta de
interesse da Argentina, ndo ha reciprocidade a linha 16145, Floriandpolis (SC) a
Posadas (RA), realizada somente pela empresa brasileira (e catarinense) Reunidas S.A.
Transportes Coletivos.

A certificagdo dos servigos internacionais aqui tratados prevé a
freqiiéncia de 1 viagem didria em cada sentido, embora, em funcdo da demanda, esta
prerrogativa altere-se, sazonalmente. O Quadro 14, a seguir, traz alguns exemplos das
alteragdes da freqiiéncia que se verificam em determinadas épocas do ano, que neste
caso, refere-se a chamada “baixa temporada turistica”. Na “alta temporada”, as
alteragdes ficam por conta do aumento da freqiiéncia das linhas, conforme acordos
entre os paises do Mercosul, os quais abordaremos oportunamente, com mais detalhes.

Quadro 14 - Exemplos de Freqgiiéncia no Sistema Internacional

Empresa Linha Freqiiéncia Executada | Horario
T.TL. Sdo Paulo - Montevidéu 32, 5% 6%, domingo 22:30
E.G.A.“ Sdo Paulo - Montevidéu |22 42, sabado 11:00
Pluma Florianopolis - Assungdo | diaria 14:00
Pluma Floriandpolis - Foz Iguacu | didria 14:00
Reunidas Floriandpolis - Posadas 4%, domingo 18:30
Reunidas Florianopolis - Foz Iguagu | diria 14:00
Catarinense Floriandpolis - Assun¢dio |3 ® feira 15:00
Catarinense Florianodpolis - Foz Iguagu | diaria, menos 3 2 15:00
La Paraguaia  |Florian6polis - Assun¢io | diria, menos sabado 16:00

Obs.: 1 - horario de partida do Terminal Rita Maria, Florianépolis - SC; 2 - empresa uruguaia;
3 - empresa paraguaia;
Fontes: Administragdo do Terminal Rita Maria e operadoras, Florianopolis - SC, em 28/08/95.

No Anexo A (Quadro 15 - Linhas Rodovidrias de Passageiros Santa
Catarina / Mercosul), a exemplo do Quadro 13, estdo discriminadas todas as linhas
regulares autorizadas pelo DTR, incluidas aquelas indicadas pelos 6rgdos congé€neres
dos paises parceiros do Brasil no Mercosul. Vale lembrar que as linhas do sistema
internacional, que n3o se originam em Santa Catarina, t€m seccionamento autorizado
dentro do Estado, a exemplo dos servigos destinados ao Chile. Cada uma das linhas
regulares do sistema internacional, constantes do Quadro 15, tem o seu roteiro
especificado no Anexo B, segundo as rodovias percorridas dentro do Estado de Santa
Catarina.

Para efeito deste estudo, as consideragbes e andlises centrar-se-30 nas
linhas regulares permanentes (ou continuas), ou seja, naquelas cuja operagdo
independe de sazonalidade ou de eventualidade, que serdo chamadas simplesmente de
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linhas regulares apesar de, em varios momentos, explicitar-se referéncias as demais
linhas.

3.1.2 Fronteiras =~

Sempre considerou-se apenas trés passagens rodoviarias internacionais
entre o Brasil € a Argentina, o Unico pais do Mercosul com quem o Estado Catarinense
faz divisa: Foz do Iguagu no Parand/ Puerto Iguazu, Uruguaiana no Rio Grande do
Sul/Paso de Los Libres e Dionisio Cerqueira em Santa Catarina/Bernardo Irigoyen. E é
através desses trés pontos que todos os Onibus das linhas do sistema internacional de
Santa Catarina acessam aquele vizinho pais.

Na realidade, além do chamado Porto Seco de Dionisio Cerqueira,
homologado para passagem de fronteira desde 09/12/1979, Santa Catarina, desde
agosto de 1993, conta com outro ponto de fronteira no Municipio de Paraiso (vizinho a
Sdo Miguel d’Oeste), do lado brasileiro, e San Pedro, na Provincia de Missiones, do
lado argentino. A transposigdo de fronteira neste ponto da-se através de uma ponte bi-
nacional sobre o Rio Peperi-Guagu. Este ponto dista 230 km de Posadas (capital de
Missiones) e 718 km de Florianopolis (capital de Santa Catarina). Enquanto o numero
médio de veiculos de passageiros que cruzam a fronteira por Dionisio Cerqueira é de
1.200 por dia, por Peperi-Guagu € de apenas 15. Para atingir-se este ponto de fronteira,
o veiculo percorre 29,2 km de rodovias municipais nfo pavimentadas, a partir de Sdo
Miguel d’Oeste, que permitem o trafego de veiculos de passageiros e de cargas leves.
Encontra-se em fase de conclusio o Projeto do espago fisico, do lado catarinense, para
instalagdo de uma aduana justaposta.*

Quanto a Dionisio Cerqueira € o chamado Porto Seco, com localizagdo
estratégica no Extremo Oeste de Santa Catarina, faz divisa com a Argentina (Bemnardo
de Irigoyen, Provincia de Missiones) e com o Parana (Barracio). No Brasil, liga-se por
rodovias pavimentadas a S0 Miguel d’Oeste - pela BR 163, em dire¢do ao Leste de
Santa Catarina -; a Pato Branco (PR) - pela BR 280 e BR 373, em direcdo ao Leste do
Parana - ; e, a Foz do Iguacu (PR) - pela BR 163, em dire¢do ao oeste do Parana.
Dionisio Cerqueira d4 acesso ao sistema vidrio da Argentina, pela Ruta Nacional n® 17,
que ¢ alcangada a partir de Bernardo de Irigoyen, constituindo o caminho mais curto
entre S3o Paulo e Buenos Aires, as duas mais importantes capitais da América do Sul.”’

Quadro 16 - Distancias Rodoviarias Entre Cidades Argentinas e S3o Paulo

Origem - Destino Via Dionisio ViaFoz  Via Uruguaiana
Buenos Aires - Sdo Paulo 2.289 km 2389 km 2.595km
Cordova - Sdo Paulo 2.436 km 2536 km 2742 km
Salta - Sdo Paulo 2.427 km 2.527km 3.725km

Fonte: SIEBERG, Claudia. Porto seco internacional de Dionisio Cerqueira.
Informe Mercosul, Florianépolis, v. 3, p. 9, outubro de 1993.

2 SECRETARIA DE ESTADO DOS TRANSPORTES E OBRAS. Vinculagdes e rodovias de acesso aos
passos de fronteira com a Republica Argentina. Florianopolis: maio de 1995. p. 15.

* SIEBERG, Claudia. Porto seco internacional de Dionisio Cerqueira. Informe Mercosul, Florianopolis,
v. 3, p. 7-8, outubro de 1993.
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A localizagdo estratégica de Dionisio Cerqueira, pode favorecer o
intercdmbio comercial entre o Estado e os paises do Mercosul e destes entre si, pois,
situando-se no epicentro do Mercosul, encurta distincias entre varios mercados
produtores e consumidores dos paises-membros e interliga as malhas viarias regionais,
direcionando para os portos catarinenses as cargas oriundas da Argentina e do Paraguai.
O municipio conta, ainda, com um aeroporto com pista de 1.500 m, pavimentada, o que.
constitui um elemento de apoio & atividade econdmica.

A estrutura aduaneira ali estabelecida conta com Delegacia da Receita
Federal, Banco do Brasil (com Cacex - Carteira de Comércio Exterior), Delegacia do
Ministénio da Agricultura (com Departamento Fitossanitario) e Policia Federal (com
Departamento de Ex4pedi<;ﬁo de Passaportes), além do Vice-Consulado Brasileiro na
cidade de Irigoyen.** Como estes servigos estdo reproduzidos no lado argentino, a
liberagdo dos veiculos de cargas e de passageiros s6 ocorre apds dupla vistoria, o que
redunda em demoras consideraveis na travessia da fronteira. Esse procedimento tem
levado os operadores de transporte a preferirem pontos de passagem em outros estados.
Some-se a isso, o fato dos Onibus e caminhdes terem que passar, quando ndo,
estacionar, em filas que atingem ruas do centro da Cidade.

Em 27 de outubro de 1992, celebrou-se o Convénio 279/92, entre a
Secretaria de Estado do Planejamento e Fazenda e a Prefeitura Municipal de Dionisio
Cerqueira, pelo qual, a Associagdo de Municipios do Extremo Oeste de Santa Catarina
(AMEOSC) passaria a elaborar o projeto final de engenharia das aduanas justapostas do
Porto Seco Internacional de Dionisio Cerqueira. O projeto prevé 4rea edificada de 1.113
m’ para atendimento geral, onde funcionardo, simultanecamente, as atividades
aduaneiras dos dois paises, ¢ mais 225 m’ de 4rea de apoio; contando, com
estacionamento rotativo para vistorias, com capacidade para 8 caminhdes, 4 6nibus e 18
veiculos leves, além de um estacionamento permanente para 28 caminhdes ou 6nibus e
50 veiculos leves. Na area destinada as atividades de apoio estardo disponiveis varios
servigos, como sanitarios, farmacia, lanchonete, banca de revistas, etc. Prevé-se que ao
longo dos acessos do posto aduaneiro, a iniciativa privada sinta-se atraida & instalagio
de outros servigos de apoio ao transporte de cargas, como oficinas, postos de gasolina,
hotéis, etc.*’ Na area destinada ao atendimento geral, tanto os veiculos de carga, quanto
os Onibus, serdo vistoriados, conjuntamente, pelas autoridades aduaneiras de ambos os
paises, eliminando a demorada dupla vistoria hoje necesséaria; é o chamado controle
integrado, regulamentado pelo “Acordo de Recife”.

No dia 17/01/94, o Conselho do Mercado Comum, decidiu editar o
“Protocolo Adicional Regulamentar do Acordo de Recife”, sobre procedimentos
operativos alfandegérios no 4mbito do Tratado de Assungfo, que em 42 artigos, entre
outras coisas, prevé:*®

- controles alfandegarios na area de controle integrado;

- no caso de meios de transporte de passageiros € de mercadorias, além
dos documentos sistematizados, deverdo contar com a habilitagdo

“ SECRETARIA DE ESTADO DOS TRANSPORTES E OBRAS. Vinculagbes e rodovias de acesso aos
passos de fronteira com a Repiblica Argentina. Florianopolis: maio de 1995. p. 13-14.
* SIEBERG, Claudia. Porto seco internacional de Dionisio Cerqueira. Informe Mercosul, Floriandpolis,
v. 3, p. 11, outubro de 1993

As regras para o controle alfandegdrio. Informe Mercosul, Florianépolis, v. 7, p. 16 - 18, fevereiro de
1994.
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correspondente para a prestagdo de tais servigos, expedida por
reparti¢des dos estados-membros;

- as verificagbes de mercadorias e de veiculos, que entrem na area de
controle integrado, serdo realizadas, sempre que possivel,
simultaneamente, pelos funcionarios que ali estejam a trabalho;

- os controles de entrada e saida de pessoas no territério de um estado-
membro, estardo sujeitos a verificagdes por parte dos funcionarios de
outros paises situados na area de controle integrado;

- os servigos de fiscalizagdo na area de controle integrado, por parte dos
organismos aduaneiros, imigratérios, sanitarios, € de transportes dos
estados-membros serdo prestados de forma permanente.

3.1.3 Terminais ¢ Pontos de Apoio

Os terminais rodoviarios de passageiros (TRP’s) ¢ os pontos de parada
ou pontos de apoio rodoviario (PA’s), s3o os elementos da infra-estrutura situados nas
extremidades ou no trajeto das linhas, que se caracterizam como equipamentos de apoio
rodoviario (EAR’s), integrantes do sistema de transporte rodoviario de passageiros,
onde ocorrem atividades e operagdes de embarque/desembarque, compra/venda de
passagens, espera, manobra e estacionamento de veiculos, fiscalizagdo, ... , juntamente
com outras atividades comerciais “acessdrias”, como, compra/venda de refeigdes,
“souvenires”, revistas, balas, combustivel, assisténcia mecénica, etc. A distingdo pratica
entre esses dois tipos de equipamentos reside, meramente, na concentragio da atividade
comercial “acesséria”, onde, nos PA’s ¢ distintamente mais importante do que qualquer
outra. Os PA’s so locais destinados 4 refeigdes e interrupgdo de trajetos muito longos -
para descanso ¢ diminuigdo do desconforto de passageiros e tripulagdo dos dnibus -,
construidos ou adaptados para este fim. Eventualmente, podem ter bilheteria para venda
de passagens, porém, como atividade secundaria. Ao contrario desses, os TRP’s s3o,
geralmente, edificagdes construidas e destinadas as atividades diretamente ligadas ao
transporte de passageiros.

Legalmente, o Deter deve homologar todo EAR, para que o mesmo passe
a integrar o seu sistema. O DTR autoriza 0 uso dos EAR’s pelos seus servigos.

Usualmente, em Santa Catarina, nos TRP’s operam apenas as linhas
intermunicipais, interestaduais e/ou internacionais com caracteristicas “rodoviarias™’ .
As demais linhas - as urbanas ou semi-urbanas -, dadas as especificidades de suas
operagbes, mesmo buscando-se favorecer sua operagdo integrada com as linhas
“rodoviarias”, destinam-se os terminais urbanos, que nfo sio alvo deste estudo.

Os TRP’s, ao contrario dos terminais urbanos, cobram, de cada
passageiro que ali embarca, uma taxa de embarque, denominada pelo Deter, em Santa
Catarina, de Tarifa de Utilizagdo - TU. O valor da TU, cobrado pela administragio do

7 Linhas “rodoviarias” (ou interurbanas), segundo o Deter, sdo aquelas com percurso superior a 100 km.
Para o DTR, sdo aquelas com percurso superior a 75 km.
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terminal, € definido pelo Deter para cada TRP homologado, em fungéo da classificagdo
que o terminal recebe, a partir das caracteristicas e comodidades que oferece.*®

Vale ressaltar que estes valores estio muito proximos ou até, para certos
casos, superiores a tarifas de linhas urbanas, as quais, caso se estabelecessem nos TRP’s
levariam a duas opges, ambas indesejaveis: caso fosse cobrada a TU dos passageiros
das linhas urbanas teria-se uma evidente distorgdo, em que a taxa de embarque
praticamente dobraria o custo do transporte para o usudrio; ou, caso néio fosse cobrada a
TU dos passageiros das linhas urbanas, haveria, pelo menos, um significativo
agravamento dos custos de investimento e operagio do terminal, 0 que poderia gerar um
repasse ainda maior a taxa cobrada dos passageiros dos demais servigos.

O uso de TRP’s e PA’s pelas operadoras dos servigos intermunicipais -
e/ou internacionais, em Santa Catarina, fica condicionado as formais autoriza¢des do
Deter e/ou do DTR, respectivamente. Porém, desde o seu ante-projeto, um EAR
necessita, dependendo das linhas que atendera, da interagdio das 3 esferas
governamentais. Por exemplo, em termos praticos e extremos, a4 Unido, através do
DTR, nio € suficiente determinar que uma linha opere em determinado TRP localizado
no perimetro municipal, pois, deverd contar com a concordancia da prefeitura, que, no
minimo, coordena as vias de acesso ao terminal e fornece os alvaras de localizagdio de
agéncias ¢ bilheterias das operadoras. Do mesmo modo, & uma prefeitura nio ¢
suficiente construir ou autorizar o funcionamento de um TRP dentro dos seus limites
territoriais, pois, para a operagdo de linhas interestaduais e internacionais, devera contar
com a concordéncia do DTR, a quem cabe definir itinerario e opera¢@o dessas linhas. O
mesmo se da no caso das linhas intermunicipais e o Deter. Geralmente, em cidades de
médio ou grande porte, ¢ imprescindivel que .0s organismos governamentais de
transporte dos 3 niveis trabalhem sintonizadamente, na apreciagio desta matéria.

Em Santa Catarina, todos os PA’s sdo construidos e explorados pela
iniciativa privada, sendo que, em casos de excegdo, aparecem sob a administragdo de
empresas operadoras de transporte de passageiros. Os TRP’s; ao contrario, geralmente
sdo construidos ¢ administrados pelo poder publico municipal. As poucas excegdes
ficam por conta de um TRP administrado pelo governo estadual - Terminal Rita Maria,
de Florianépolis, administrado pelo Deter -, além de alguns terminais construidos e
administrados pela iniciativa privada, como os TRP’s de Barra Velha e Santa Rosa do
Sul.

Geralmente, o Deter orienta tecnicamente os projetos arquitetonicos e
administrativo-operacionais, além de auxiliar com verbas, a fundo perdido, as
prefeituras que implementam projetos de TRP no Estado, destinados a operar linhas
intermunicipais. Este dérgio também da a iniciativa privada, sempre, orientagles
técnicas necessdrias a implementagfo dos projetos de TRP’s; orientagdes aos PA’s sdo
fornecidas apenas quando consultado. Formalmente, o projeto de qualquer EAR
destinado & operagdo de linhas intermunicipais necessita da aprovagdo do Deter para
sua utilizagdo. Apos a vistoria da obra concluida, tanto o Deter, quanto o DTR - este,
através do 16° Distrito Rodoviario Federal do DNER -, procedem (ou nfio) a chamada
“homologagdo” do equipamento, que o habilita & operagdo das linhas do 4mbito de cada
orgdo. As normas operacionais para as linhas do DTR estabelecem que os PA’s deverdo
distar entre si, no maximo, 400 km. Sendo que, as paradas para lanche, refeigdo e
descanso do motorista deverdo acontecer a cada intervalo maximo de 4 horas para os

8 Em dezembro de 1995, a maior TU em vigor no Estado, correspondente ao Terminal Rita Maria, de
Florianépolis, era de R$ 0,45 (praticamente, US$ 0.50). A menor tarifa vigente era de RS 0,17. (Dados
fornecidos pelo Deter, em dezembro/95)
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onibus dotados de sanitario, e de 2 horas para os demais, admitindo-se uma tolerancia
de 30 minutos, quando necessario para se atingir o mais préximo ponto de parada.

, Santa Catarina conta, atualmente, com 72 TRP’s homologados pelo
Deter, 0s quais somam uma area total coberta de 64.000 m’ e contam com um conjunto
de 245 plataformas de Onibus, as quais permitem a operagdo ideal de mais de 15.000
veiculos/dia.*

Nenhum dos EAR’s catarinenses destina-se exclusivamente a linhas
internacionais, bem como, nenhum tem qualquer servigo ou aparato exclusivo para isto
(afora as bilheterias de algumas operadoras estrangeiras, lotadas em alguns TRP’s do
Estado).

3.1.4 Rodovias

Como ja foi referido, as linhas do sistema intermunicipal, em namero de
859, estéo disseminadas por todo o territorio estadual, percorrendo um razoavel namero
de rodovias dotadas apenas de revestimento pnmano Porém, cabem, ainda, algumas
considera¢des decorrentes de certas caracteristicas fisicas do Estado e suas cidades.

Santa Catarina tem seus maiores centros geradores de viagens
localizados na regido mais proxima ao litoral, dado que ah concentram-se as cidades
mais populosas e 0s maiores centros-industriais do Estado’’. Certamente ¢ a reg1ao com
o maior volume de trafego estadual de veiculos de passageiros. Foi nesta regido e
através destes municipios que se deu o processo de ocupagdo e urbanizagido do Estado.
Muitos deles sdo relativamente antigos e, em nada diferindo do restante do pais, tiveram
seu ordenamento urbano bastante conturbado. Apresentam um deficiente planejamento
urbano, com vias de trafego tortuosas, confusas e apertadas, que desafiam e impedem a
implementacdo, na escala necesséria, de bons projetos viarios, que sejam exeqiiveis do
ponto de vista econdmico.

Nos perimetros urbanos dessa regifio, em razoavel proporgao, as rodovias
e os TRP’s existentes apresentam pavimentagdo e estrutura razodveis. Porém, dada a
localizag@o centralizada dos terminais, a acessibilidade dos veiculos é comumente
dificultada por outras caracteristicas,”’ que tornam a operagdo do Onibus bastante
insegura € desconfortavel. Note-se que nessas cidades, geralmente, existem empresas de
transporte urbano, que dispensam, em parte, a atuagdo das operadoras intermunicipais
no atendimento da demanda do interior dos municipios, cujas rodovias, em contraponto
aquelas dos pequenos municipios, tém um percentual de pavimentagdo bem maior.

A regifio mais a oeste do Estado, composta por cidades mais novas - com
menos de 50 anos de existéncia -, apresenta topografia plana, com vias urbanas
bastante amplas e ordenadas. Essa regido tém uma enorme caréncia de pavimentagio
rodoviaria, principalmente, no interior dos municipios, onde o atendimento através do
sistema intermunicipal ¢ fundamental, dada a falta de empresas locais. Nesta regido ha
poucos TRP’s, sendo que a acessibilidade ¢ facilitada pelo projeto geométrico das vias,
e dificultado pela pequena parcela de vias pavimentadas.

> Dados pesquisados junto ao Deter, em setembro de 1995.
50 Cidades de Joinville, Blumenau, Itajai, Floriandpolis, Criciima, Tubario, Balneario Camboriu, etc.

3! Projeto geométrico inadequado, alta demanda de automéveis e outros veiculos urbanos, excessiva
presenca de barreiras de velocidade (semaforos, lombadas), falta de servigo de transporte integrado, etc.
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A regido central do Estado, que separa as duas areas anteriores, é
composta, no geral, por uma mescla dessas duas partes: a conformag¢3o das vias urbanas
¢ medianamente boa € o interior ¢ servido, em parte, por linhas municipais. Porém, ha
um agravante no projeto geométrico das vias locais, mesmo aquelas estaduais e
pavimentadas: a topografia bastante “dobrada” (montanhosa) da regido faz com que a
velocidade diretriz das rodovias seja bastante baixa, tornando morosos os servigos de
médio e longo percursos.

Uma constatagdo valida para qualquer regido analisada é a falta de
sinalizagdo vertical nas rodovias, destinada a veiculos e usuarios do sistema.

Tanto o sistema intermunicipal, quanto o internacional, utilizam-se
imoderadamente das poucas rodovias federais existentes no Estado. Basicamente, Santa
Catarina ¢ servida por 6 rodovias federais: BR’s 101, 116, 153, 163, 282 ¢ 470.%*

De modo geral, todas essas rodovias sdo pavimentadas e apresentam
projetos geométricos de bom padrdo, permitindo restrigdes quanto ao estado de
conservagdo (na pavimentagdo, sinalizag@o, acessos, acostamentos, etc.), como de resto
ocorre com mais da metade das rodovias federais brasileiras, atualmente, segundo
declaraqoes veiculadas insistentemente pela imprensa comum.

A concentrag@o do trafego do sistema internacional da-se na BR - 101,
que, teoricamente, ¢ utilizada diariamente por 24 das 30 linhas do sistema, ou seja, 80%
do total (ver Anexo B - Itinerario das Linhas Internacionais). Nos uGltimos meses,
realizaram-se algumas obras de recuperagdo do revestimento asfaltico dessa rodovia,
em varios trechos criticos. Porém, todos os esforgos dos drgdos governamentais t€m
sido no sentido de executar a duplicagdo da via, uma vez que sua capacidade veicular
de projeto ha muito foi ultrapassada. Por ser local de constantes acidentes do transito
em geral, e pela falta de obras destinadas & conversdo (viadutos, acessos, trevos, etc.)
tém trazido grandes dificuldades e riscos ao trafego e a operagdo dos 6nibus que dela se
utilizam.

Para outra via de interesse ao sistema internacional - ligagdo de S&o
Miguel do Oeste & ponte sobre o Rio Peperi-Guagu, em Paraiso, destinada ao trafego
com a Republica Argentina, numa extensdo de 29,2 km -, o Departamento de Estradas
de Rodagem de Santa Catarina (DER/SC), ja executou o projeto final de pavimentagio
asfaltica e busca sua execugdo através do apoio do Governo Federal, propondo sua
federalizagdo, na forma de continuagfio da BR - 282.

%2 ¢ BR - 101 - percorre todo o litoral, desde a divisa com o Rio Grande do Sul, até a divisa com o
Parana, cortando o Estado na dire¢io Norte-Sul; @ BR - 282 - inicia em Florian6polis € termina em S#o
Miguel d’Oeste, praticamente, na fronteira com a Argentina, corta o Estado na diregdo Leste-Oeste; ® BR
- 116 - percorre todo o centro, desde Lages, na divisa do Rio Grande do Sul, até Mafra, na divisa com o
Parani, cortando o Estado na dire¢do Norte-Sul; @ BR - 153 - percorre todo o meio-oeste, desde
Concérdia, na divisa com o Rio Grande do Sul, até Agua Doce, na divisa com o Parana, cortando o
Estado na diregio Norte-Sul; ¢ BR - 470 - inicia em Navegantes, no litoral, indo até Campos Novos, na
divisa com o Rio Grande do Sul, cortando o Estado na diregio Leste-Oeste; ¢ BR - 163 - inicia em Sio
Miguel d’Oeste, no extremo-oeste, indo a Dionisio Cerqueira, divisa com o Parana, na direggo Norte-Sul.
33 SECRETARIA DE ESTADO DOS TRANSPORTES E OBRAS. Vinculagdes e rodovias de acesso aos
passos de fronteira com a Republica Argentina. Floriandpolis: maio de 1995. p. 23.
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3.1.5 - Veiculos

Em funcdo da similaridade das normas dos sistemas intermunicipal e
internacional,™® bem como, da tecnicidade que escapa ao objetivo deste trabalho,
procurar-se-4, apenas, pingar alguns aspectos da pratica desses mercados.

No sistema de transporte rodoviario intermunicipal de passageiros de
Santa Catarina, a legislagdo prevé que, para renovar o registro anual da empresa e,
assim, operar as linhas sob sua responsabilidade, as transportadoras deverdo certificar,
anualmente, suas frotas junto ao Deter, respeitando a idade limite de 10 anos para, no
minimo, 80% dos veiculos que as compdem, bem como, as caracteristicas minimas
necessarias aos tipos de servigos a que se destinam (linhas regulares - urbanas ou
rodovidrias -, fretamentos, turismo, etc.).

A frota cadastrada no Deter pelo conjunto das empresas, em dezembro
de 1995, atingiu o total de 3.097 veiculos, dos quais, 20.47% com mais de 10 anos de
idade. Deste total, as 53 operadoras de linhas regulares (urbanas e “rodoviarias™)
contam com 1.982 dmibus, enquanto as demais empresas, habilitadas exclusivamente a .
outros servigos (fretamento, turismo, etc.), dispdem de 1.115 veiculos (6nibus e
microdnibus). A maior empresa do sistema conta com 414 veiculos cadastrados, o que
representa mais de 13% da frota total e quase 21% da frota habilitada as linhas
regulares (urbanas e “rodoviarias”).”> O Quadro 17 mostra o nimero de veiculos
registrados no Deter, em dezembro de 1995, pelas 4 maiores empresas certificadas para
o transporte rodoviario intermunicipal de passageiros.

Quadro 17 - Maiores Frotas do Transporte Intermunicipal de Santa Catarina

Obs.: Frota de Linhas = 53 empresas / 1.982 veiculos Dados: Deter - dezembro/95
Frota Total = 349 empresas / 3.097 veiculos

Importa registrar que um mesmo veiculo, de uma mesma empresa, pode
se habilitar, simultaneamente, a mais de um tipo de servigo (linha e fretamento, por
exemplo), em mais de um sistema (nos sistemas internacional e/ou interestadual e/ou
intermunicipal e/ou municipal), incorrendo em irregularidade em certos casos, gragas a
falta de comunicagio e de controle dos diversos 6rgdos publicos.

Os veiculos em operag@o em Santa Catarina podem ser classificados nos
seguintes tipos, tendo as seguintes capacidades médias, respectivamente:

- tipo leito, com 21 poltronas;

%4 O Artigo 107 (e seguintes) da “Instrugio Normativa n® 07/91”, de 07/03/1991, do Deter, e o Artigo 52

do “Decreto N® 9527, de 07/10/1993, da Presidéncia da Republica, sdo os instrumentos legais em vigor,

que regem a questdo “Veiculos”, no dmbito dos sistemas intermunicipal e internacional, respectivamente.
Dados pesquisados junto ao Deter, em dezembro de 1995,
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- executivo, com 31 poltronas;

- rodovidrio, com 45 poltronas;

- semi-urbano, com 45 poltronas;
- urbano, com 45 poltronas;

- microdnibus, com 20 poltronas.

Na realidade, a diversificagdo de carrocerias de Onibus é enorme, sendo
que a capacidade indicada acima € altamente variavel. Além do niimero e tipo de
poltronas, os veiculos de uma mesma frota, diferem entre si em intimeros itens
(sanitério, ar-condicionado, bagageiro, geladeira, etc.). Grande, também, ¢ a variedade
de marcas de chassis utilizados no diversos tipos de veiculos.

No sistema intermunicipal predomina, em nimero, o chassi da marca
Mercedes Benz, enquanto no sistema internacional, predominam as marcas Scania
Vabis e Volvo. No sistema internacional verifica-se grande incidéncia da carroceria
“Paradiso”, do fabricante Marcopolo, com ar-condicionado™. Por ingeréncia legal,
todas as linhas intermunicipais com mais de 100 km e todas as internacionais (e
interestaduais) com mais de 75 km de extensdo s3o operadas por veiculos dotados de
sanitario a bordo.

O abastecimento dos veiculos em viagem, salvo ocorréncia fortuita, serd
efetuado somente nos pontos aprovados pelos érgdos publicos concedentes - para o
Deter, nos chamados “pontos de parada”;, para o DTR, nos chamados “pontos de
apoio”.

3.1.6 - Servigos de Apoio

Como qualquer outra atividade econdmica, integrada ao cotidiano de
uma grande parcela da populagio, a de transportes de passageiros exige do meio em que
se desenvolve, uma série de providéncias e controles infra-estruturais, oriundos dos e
orientados para os seus agentes. Dentre tais atividades, as questdes relacionadas a
saude, seguridade e seguranga, individual e coletiva, além de condigdes de trabalho,
mobilidade, e inimeros outras condicionantes, praticas ou legais, tém interferéncia
destacada na atual estrutura e conjuntura desse nicho social. Com a integragio
pretendida pelos administradores do Mercosul, ficam internacionalizadas estas
questdes, ampliando a preméncia das solugbes internas.

Em dezembro de 1994, dias antes da instalagio da zona de livre
comércio do Mercosul, por exemplo, administradores e técnicos de empresas (entre as
quais, as de transporte internacional) brasileiras, argentinas, paraguaias e uruguaias nio
contavam, ainda, com nenhuma regulamentacdo do Mercosul que facilitasse sua
imigragdo a trabalho para os paises-membros. Ou seja, esses trabalhadores sdo
obrigados a passar pelos mesmos trimites burocraticos cumpridos por profissionais de

38 Informagdes obtidas junto ao Deter e ao DNER/16° DRF em dezembro de 1995.
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paises nfo integrantes do Mercosul, apesar de, h4 longa data, estarem sendo estudadas
formas de acordos multilaterais que garantam mecanismos mais ageis para imigrago a
trabalho.”’

Na érea de apoio ao trabalho, através da seguridade, para o sistema
intermunicipal nenhuma iniciativa especifica foi encetada recentemente. Para os
agentes do sistema internacional, houve um principio de tomada de providéncias,
quando, no inicio do més de setembro de 1994, o Ministério da Previdéncia Social do
Brasil anunciou o fechamento de um acordo em nivel técnico com os demais paises
membros do Mercosul, que estabelece um sistema integrado de seguridade social.
Embora, ndo implique em mudangas nos sistemas de cada pais, o acordo garante o
acesso € continurdade dos direitos previdencidrios do trabalhador (e sua familia), que se
deslocar pelos paises do pacto. Apos a sua ratificag3o pelos 4 presidentes, o trabalhador
terd computados os beneficios adquiridos nos paises em que trabalhou. Submeter-se-4,
no entanto, aos termos da legislagdo do pais em que se encontre. O custo do beneficio
sera rateado entre os paises de modo diretamente proporcional ao periodo de filiagdo a
previdéncia de cada um. Cada pais concedera as prestagdes pecunidrias € de saide de
conformidade com sua progna legislagio, desde que a entidade gestora do pais de
origem autorize a prestagio.

De modo geral, as atividades de apoio disponiveis para os sistemas
internacional e intermunicipal sdo aquelas existentes para a populagdo em geral, sem
especificidade. Um caso que espelha a situagdo com clareza, por exemplo, é o fato de
ndo existir em Santa Catarina nenhum 6rgdo que tenha um controle de dados para
fornecer o nimero de acidentes ocorndos com Onibus de linhas internacionais ou
intermunicipais, apesar de alguns 6rgios> manterem registros relativos ao numero de
acidentes nas estradas catarinenses. _

Em caso de acidente com um de seus veiculos, a empresa operadora
comunica o fato ao DTR, num prazo de 48 horas, através do formulério “Comunicagéo
de Acidentes”, que se presta para controle estatistico do orgdo (teor restrito a Brasilia),
para a fiscalizagdo dos seguros obrigatdrios e, eventualmente, para justificar um futuro
pedido de baixa do veiculo da relagfo da frota registrada. A Policia Rodoviaria Federal
mantém os “Boletins de Ocorréncia” de acidentes e o seu setor de “acidentologia”
prepara estatisticas diversas, inclusive algumas que distinguem o dnibus, como um tipo
de veiculo, porém, nada refere ao tipo de operagdo que 0 mesmo cumpria no momento
do acidente, se linha internacional, intermunicipal, etc. Quanto ao Deter, nenhum
registro formal ¢ mantido em relagdio a acidente com os 6nibus do sistema que
administra. Alids, as empresas estdo desobrigadas de comunicar a acidente, inclusive.
Também neste sistema as providéncias mais correntes relacionam-se a verificag@o dos
seguros contratados.

57 WATANABE, Marta. Imigragdo a trabalho no Mercosul. Gazeta Mercantil, Sio Paulo, 28/11/94
Informe Mercosul, Floriandpolis, v. 17, dezembro de 1994, p. 22.
%8 Seguridade social: acordo em nivel técnico. Informe Mercosul, Florianopolis, v. 15 p. 21-22, outubro

de 1994,
%9 Policia Rodoviaria Estadual, Policia Rodoviaria Federal, Detran, etc.
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3.2 PODER PUBLICO

No transporte rodovidrio de passageiros do Brasil, em fungio das leis
vigentes € da importéncia social do setor, o poder publico é um agente extremamente
atuante ¢ decisivo em qualquer sistema (de abrangéncia internacional, interestadual,
intermunicipal ou municipal). Atualmente, o poder piblico estende sua agio e presenga
a todos os meandros da atividade (ou, pelo menos, assim lhe permite a atual estrutura
pratica ¢ legal do pais): legisla, julga ou executa, certifica, administra, opera, fiscaliza,
estabelece tarifas e roteiros, define contratos, gera politicas, acerta acordos e tratados,
etc.

No Poder Executivo encontram-se os implementadores das agdes e
principios publicos ligados & execug8io do transporte, sendo que, em Santa Catarina,
estdo representados pelo DTR (para os servigos de 4mbito interestadual e
internacional), pelo Deter (para os servigos de Ambito intermunicipal) e pelos 6rgios
congéneres das prefeituras (para os servigos de dmbito municipal). Conforme os
objetivos deste trabalho, sempre que possivel, serdo abordadas apenas as atuagdes do
Deter ¢ do DTR, nos sistemas intermunicipal e internacional que servem Santa
Catarina.

3.2.1 Acordos e Tratados

Ao longo deste trabalho, em varias oportunidades, sdo abordados os
aspectos mais importantes dos acordos que o Mercosul impde ao sistemas internacional
e intermunicipal de Santa Catarina. Por isso, neste item optou-se por dar a conhecer,
através de exemplos, como sfo conduzidas negociagdes sobre o transporte de
passageiros entre os paises da regido.

Além das reunides multilaterais, os 4 paises se utilizam de estratégias
para definir questdes comuns. “Os paises-membros do Mercosul, apesar de terem seus
foros de discussio conjunta, mantém acordos ¢ tratados bilaterais, para os quais
promovem reunides de trabalho e procedimentos diplomaticos que, posteriormente, s30
levados para aprovagdo ou simples comunicag@o dos demais membros do pacto”.®’

A “XII Reunion Bilateral de los Organismos de Aplicacion del Convenio
Sobre Transporte Internacional Terrestre de Uruguay y Brasil™®!, realizada no Uruguai,
em outubro de 1994, ilustra corretamente o que se pretende. A agenda do encontro
brindou os temas “Transporte de Cargas”, “Transporte de Pessoas™ e “Diversos”.

No tema “Transporte de Pessoas™ foram abordados dois itens: “Linha
Urbana Rivera-Livramento” e “Transporte de Encomendas e Correspondéncias nas
Linhas Regulares Internacionais”. Em relagdo a este ultimo, a Delegagdo Brasileira
comunicou a aceitagdo do Projeto de Acordo sobre a matéria, que tramitou nos
Subgrupos de Trabalho®> N 2 e 5, ¢ que informaria oficialmente sua decisdo aos
demais membros do Mercosul. As duas delegagbes também acordaram que, na XI
Reunifo do Subgrupo de Trabalho N° 5 do Mercosul, programada para dezembro de 94,

% Trecho de entrevista gravada com Nélson Caldeira Janior, da Secretaria de Estado dos Transportes e
Obras de Santa Catarina, Floriandpolis, em 29/08/95.

¢! A integra da ata deste encontro encontra-se reproduzida no Anexo C.

62 Ver Quadro 2 - Subgrupos de Trabalho do Mercosul.
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promoveriam um projeto de resolugio, a fim de recomendar ao Grupo Mercado Comum
a implementagdo do Projeto de Acordo, entre todos os paises-membros, a partir de 1° de
fevereiro de 1995. -
Um dos itens abordados no tema “Diversos” foi “Cobranga de Taxa Pela
Utilizagdo de Terminais de Passageiros”. A Delega¢do Uruguaia tomou conhecimento
de um documento, onde a Delegacdo Brasileira manifesta sua inquietagio pela
cobranga de taxas, que terminais do Uruguai fazem as empresas brasileiras que
exploram linhas regulares internacionais. Tais custos, acrescidos do viatico®, em
média, ultrapassam o valor de US$ 25, por viagem. Como essas cobrangas no tém
reciprocidade no lado brasileiro, as empresas uruguaias tém custos operacionais
menores.

Em setembro de 1993, na Argentina, realizou-se a “Reunion Bilateral
Argentino - Brasilena de los Organismos de Aplicacion del Acuerdo de Transporte
Internacional Terrestre de A.L.AD.I”.% No tema “Transporte de Passageiros” foram
abordados 3 itens: “Servigos de Temporada”, “Estabelecimento de Mecanismos
Operacionais para os Servigos de Turismo entre Ambos os Paises” e “Analise de Linhas
Regulares de Passageiros”. As principais conclusGes sobre cada um dos itens, foram:

1 - sobre “Servigos de Temporada”

- as duas delegagdes acordaram o estabelecimento de servigos regulares
de temporada, no periodo compreendido entre 15 de dezembro de
1993 e 15 de abril de 1994;

- além das linhas do quadro acordado(ver Anexo D), as delegagdes
estabeleceram um regime de “reforgo”, para os servigos previamente
definidos;

- além disso, decidiu-se estabelecer um documento comum de
identificagfio para exibigdo nos veiculos, que indique estarem, estes,
aptos a executar o transporte internacional de passageiros; e,

- as delegagdes dos dois paises decidiram aguardar a iniciativa das
operadoras, no sentido de estabelecer um ajuste tarifario geral,
destinado aos servigos acordados para a temporada.

2 - Sobre o “Estabelecimento de Mecanismos Operacionais Para os
Servigos de Turismo Entre Ambos os Paises™:

- a Delegacio Argentina fez saber que, no 4mbito interno, estava
criando o registro de “transportadores de turistas”. A inscri¢do neste
registro ¢ muito importante, pois, além de habilitar a realizar servigos
turisticos no Pais, constitui um requisito imprescindivel para o acesso
a prestagio de viagens de carater internacional. As duas delegagdes
acertaram trocar informagdes sobre as empresas que se encontram em
condigdes de realizar essas viagens;

% Vistico ¢ um valor cobrado pela Direcion Nacional de Migracion do Uruguai, cada vez que um veiculo
cruza a fronteira.
% Ver Anexo D.
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- além disso, na autorizagdo de cada viagem internacional de turismo,
se informara, em cada oportunidade, cada uma das viagens a realizar,
as origens e destinos das mesmas, o veiculo a ser utilizado, datas de
inicio € fim da viagem e o local em que sera cruzada a fronteira; e,

- em qualquer caso, ao tratar-se de veiculos e empresas inscritas, se
garantird que as unidades se encontrem habilitadas, que o pessoal seja
psico ¢ fisicamente habilitado, que tenham a cobertura de seguro
exigidas pelas normas vigentes e que o operador seja legalmente
reconhecido em cada um dos paises.

3 - Sobre a “Analise de Linhas Regulares de Passageiros™:

- as delegagbes concordaram em realizar estudos para detectar a
necessidade de estabelecer novas linhas internacionais, devendo-se
voltar ao tema num préximo encontro bilateral;

- a respeito da linha Floriandpolis - Posadas, com prolongamento até
Resistencia (RA), passando pela localidade de Bernardo de Irigoyen,
se concordou manter a transitoriedade de tal prolongamento, até que
se resolva, bilateralmente, a respeito da mesma;

- em relagdo aos servigos internacionais fronteirigos, de caracteristicas -
urbanas, as duas partes reconhecem a conveniéncia de recorrer a
participagdo das autoridades locais competentes, a fim de que estas
auxiliem na determinaggo das condigdes operacionais de tais servigos;
<,

- as duas delegagdes acertaram fixar, imediatamente, mecanismos ageis
de comunicag@o bilateral, através das mais modernas tecnologias
existentes, para todos os aspectos envolvidos no transporte
internacional de passageiros.

Cada um dos paises, a fim de participar de encontros internacionais,
utiliza-se de algumas estratégias de preparag@o. No caso do Brasil, é comum o DTR
promover reunides preparatérias com a participagdo de %?eradoras e oOrgédos
governamentais, que tenham interesse no transporte internacional.

Alguns aspectos formais, resultantes de outros acordos e tratados, que
dizem respeito ao sistema de transporte internacional do Mercosul e,
conseqiientemente, ao que serve Santa Catarina, sdo os seguintes:

- “a empresa binacional deverd cumprir, simultaneamente, as seguintes
condigdes:

a) que ao menos 80% do capital social deva pertencer a investidores do
Brasil ou da Argentina;

55 Ver Anexo E - “Reunido de Preparagio do Encontro Bilateral Brasil-Argentina em Foz do Iguagu”.



b) que a participag¢do dos investidores nacionais de cada um dos dois
paises seja de no minimo 30% do capital social;

c) que o conjunto dos investidores nacionais de cada um dos paises
tenha direito de eleger, no minimo, um membro de cada um dos
orgdos de administragio e um membro de fiscaliza¢do interna da
empresa;

- as empresas binacionais poderdo ter, como objeto, qualquer atividade
econdmica permitida pela legislagdo do pais de sua sede, ressalvadas as
limitagdes estabelecidas por disposigio constitucional™®;

- uma regra do Mercosul permitirad, para as linhas do transporte
rodoviario internacional de passageiros, o transporte de pequenas
encomendas (de até 60 kg) nos dnibus, em contéineres especiais®’;

- o Tratado de Recife, citado neste trabalho, dispde sobre temas
relacionados a area dos. transportes e das questOes alfandegérias; é o
instrumento que consolida os acordos internacionais do Brasil com seus
parceiros do Mercosul.

3.2.2 Politica de Transportes

A partir da Constituicdo Federal de 1988, das discussbes que
acompanharam a sua formulagio e da instalagio de alguns principios neoliberais no
“modus faciendi” dos governos que a ela se seguiram, a politica do poder publico para o
setor de transportes de passageiros alterou-se substancialmente no Brasil - pelo menos
no que € visivel ¢ confrontivel com a pratica. Sem discutir as reais motivagdes ou
quantas teorias econdmicas a questdo comporta, para este trabalho importa constatar,
resumida e objetivamente, o comportamento politico dos gestores governamentais, a
partir da ltima “Carta”, para o setor de transportes rodoviarios de passageiros.

No plano federal, o Governo Collor, a partir de margo de 1990,
respaldado em recentes dispositivos constitucionais, legando encargos e 6nus a estados
e municipios, levou a efeito uma “operagdo desmonte” do setor de transportes,
ensaiada j4 no Governo Sarney, que o antecedeu. Na area de transporte coletivo urbano,
por exemplo, determinou:

- corte drastico nos investimentos do setor;

- a extingdo da EBTU - Empresa Brasileira de Transportes Urbanos -,
criada em 1975;

% FEDERACAO DAS INDUSTRIAS DO RIO GRANDE DO SUL. Empresas binacionais
Brasil/Argentina. Informe Mercosul, Floriandpolis, v. 3, p. 13 - 14, outubro de 1993.

7 TACHINARDI, Maria Helena. Controle integrado de fronteira, codigo aduaneiro e identidade unica.
Gazeta Mercantil, S8o Paulo, 25/11/94. Informe Mercosul, Florian6polis, v. 17, dezembro de 1994, p. 12.
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- a transferéncia para estados e municipios do controle acionario de
companhias e servigos de transporte metro-ferroviarios;

- a total falta de previsdo, na estrutura organizacional da Secretaria
Nacional de Transportes, de divisdo administrativa comprometida com
intervengdes no setor.

Constitucionalmente, essa politica encontrou respaldo no Artigo 30,
Inciso V, que estabelece ser de competéncia municipal a organizagdo e operagdo do
transporte coletivo urbano, apesar de ter mantido a Unifo a algada de legislar sobre
transporte ¢ trinsito, em todos os niveis.

Na setor de transporte coletivo interestadual e internacional, extinguiu o
Geipot - Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes - ¢ destituiu o DNER de
suas competéncias na 4area, criando, para tal, o DTR. Este, com uma estrutura
centralizada, encarregou de conveniar com outros drgdos publicos a execugdo de
tarefas de campo, como a de fiscalizagdo das operagdes, por exemplo.

De modo geral, a estrutura administrativa do sistema internacional foi
extremamente simplificada, porém, ainda nfio ha uma avaliagdo completa dos
beneficios e perdas devidos & politica assumida. Preocupam, por exemplo, os fatos dos
seguintes tipos: o transporte internacional dispbe de apenas 1 fiscal no Terminal Rita
Maria®; e, nio ha qualquer estatistica ou registro de controle de movimento de
passageiros € Onibus do sistema internacional, remontando a 1989 os ultimos dados
tabulados pelo poder piblico.

Faz parte da politica federal para o setor de transporte coletivo de
passageiros financiar a aquisi¢do de material rodante, através da agéncia Finame, do
BNDS - Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social. O Finame opera
dentro das seguintes condi¢des de financiamento:

a) “Finame Automatico” - limite de 50% do valor do equipamento, juros
de 12% a.a. mais TR, 36 meses para pagamento (com 6 meses de
caréncia);

b) “Sistema Integrado” - limite de 70%, juros de 10,5% mais TR, prazo
de 60 meses (com 12 de caréncia).

Para habilitar-se ao “Finame Automatico”, o tomador precisa enquadra-
se nas condi¢oes financeiras e fiduciarias estabelecidas pelo banco. Enquanto que, para
o “Sistema Integrado”, modalidade mais favoravel, ¢ necessario que o pretendente -
seja ele uma organizagdo piblica ou privada - esteja articulado com um projeto
integrado de desenvolvimento do transporte coletivo de uma 4rea urbana, que
compreenda, por exemplo, linhas tronco-alimentadoras, terminais multimodais ou de

8 CADAVAL, Mauricio. Avaliagdo da politica de transporte coletivo urbano durante o primeiro ano do
governo Collor. Revista dos Transportes Piblicos, Sdo Paulo, v. 54, p. 6, 1° trimestre de 1992

Nesse TRP, na temporada de verdo, operam mais de 20 linhas internacionais diarias - além de um
numero muito maior de linhas interestaduais, também afetas a mesma fiscalizagio . Esse fiscal, além de
cumprir expediente s6 em dias Gteis e em horario comercial, também mantém outros afazeres na sede local
do DNER.
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integragdo, etc., enfim, projetos de iniciativa ou aprovagdo de governos locais, ainda
que ndo sejam eles os tomadores do empréstimo.”

No plano estadual também os “principios liberalizantes™ tiveram eco nas
condutas governamentais; estabeleceu-se a unanimidade de que a maquina estatal deve
diminuir o seu “peso” e agir no sentido de favorecer a atuagio da iniciativa privada. No
setor de transportes, porém, a legislagdo - € o formalismo - nio deu qualquer passo
nesse sentido; a regulamentagdo do transporte coletivo apenas “transcreveu” o que as
ConstituigSes Federal e Estadual obrigavam. Na pratica, tal qual o sistema
internacional, o intermunicipal dispde de um feixe amplo de normas, dele langando
mdo de forma nada sistematica: o setor ressente-se de diretrizes especificas. Metas sdo
tragadas por individuos e alteradas por outros que os sucedem, numa sucessio de
politicas personalistas, que ndo implementam etapas de planejamento. Na pratica, h4
longos anos, a principal politica do sistema intermunicipal é niio ter uma politica de
transportes.

3.2.3 Legislagio e Regulamentagdo

Os fundamentos das leis e normas, que regem os sistemas internacional e
intermunicipal, encontram-se nas Constituigdes Federal e Estadual, respectivamente.

Com vistas as atividades do transporte rodoviirio internacional de
passageiros, a Constituigdo Federal de 1988 cita:

- “Compete a Unifo explorar diretamente ou mediante autorizagio,
concessdo ou permissdo, os servigos de transporte rodoviirio
interestadual e internacional de passageiros™;”!

- “Compete privativamente a Unido legislar sobre: diretrizes da politica
nacional de transportes; transito e transporte; Lei complementar podera
autorizar os Estados a legislar sobre questSes especificas das matérias
relacionadas neste artigo™;”>

- “Incumbe ao Poder Publico, na forma da lei, diretamente ou sob regime
de concessdo ou permissdo, sempre através de licitagdo, a prestagdo de
servigos publicos. A lei dispora sobre politica tarifaria””

- “A lei dispora sobre a ordenagfo dos transportes aéreo, maritimo e
terrestre. A ordenagdo do transporte internacional cumprira os acordos
firmados pela Unifo, atendido o principio da reciprocidade.””

A Constitui¢do Estadual de Santa Catarina, de 1989, prevé o seguinte
para o transporte rodoviario de passageiros:

_ ™ CADAVAL, Mauricio. Avaliagéo da politica de transporte coletivo urbano durante o primeiro ano do
govemo Collor. Revista dos Transportes Publicos, Sdo Paulo, v. 54, p. 12-13, 1° trimestre de 1992
! SANTA CATARINA. Constitui¢do Estadual - 1989, 05/10/1989. Artigo 21, Inciso XII, alinea “e”.
2 BRASIL. Constituigio Federal - 1988, 05/10/1988. Artigo 22, Incisos IX, XII, Pardgrafo Unico.
7 Idem citagdo anterior , Artigo 175, Pardgrafo Unico - Inciso III.
7 Idem citagdo anterior, Artigo 178, Inciso I, § 1%
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\

- “Ao Estado cabe exercer, em seu territério, todas as competéncias que
ndo lhe sejam vedadas pela Constituigio Federal, especialmente
explorar, diretamente ou mediante concessdo ou permiss3o, 0s servigos
de transporte rodoviério intermunicipal de passageiros”.”

- “Ao Estado incumbe as prestagdes dos servigos publicos de sua
competéncia. A execugdo podera ser delegada, precedida de licitagdo,
nos regimes de concessio ou permissio.”’°

Sobre o transporte municipal de passageiros, a Constitui¢do Estadual, a
exemplo da Federal, concede:

- “Compete ao Municipio legislar assuntos de interesse local, instituir
tarifas e pregos publicos- de sua competéncia, organizar e prestar,
diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, 0s servigos
publicos de interesse local”.”’

Vale referir, ainda, que a livre locomogiio no territério brasileiro &
garantida 8pela Constituigdo Federal, quando trata dos direitos e deveres individuais e
coletivos®. Resulta dai a obrigagdo do governo de assegurar a existéncia de vias
publicas € a continuidade dos servigos de transporte coletivo, cuja essencialidade &
explicita’”.

Assim, no Brasil, a responsabilidade pela prestagdo dos servigos de
transporte rodovidrio de passageiros fica a cargo de:

- municipios: transporte municipal;
- estados: transporte intermunicipal;
- Unido: transporte interestadual e internacional.

Pode o transporte, de qualquer nivel, ser executado através de operadores
privados (sob regime de concessdio e permissdo), desde que precedido de processo
licitatério. Leis ordindrias tratam dos contratos, da prestagdo de servigos, dos direitos
dos usudrios e da politica tarifaria. Para alguns estudiosos, de um modo geral, a
Constituigdo de 1988 tem uma orientagfio federalizadora e descentralizadora, porém,
“no aspecto dos transportes coletivos, ao contrario, teria havido uma centralizagio
quanto & competéncia legislativa, que tornou-se prerrogativa exclusiva da Unifio”®,
restando a estados e municipios regulamentar servigos de transportes coletivos através
de decretos, que deverdo sintonizar-se com um cddigo nacional de transportes, entdo
tornado necessario. '

7 SANTA CATARINA. Constituigio Estadual - 1989, 05/10/1989. Artigo 82, Inciso VIII, alinea “a”.
7 Tdem citago anterior, Artigo 1372, § I

7 I1dem citagdo anterior, Artigo 1122, Incisos I, III, V.

78 BRASIL. Constituigio Federal - 1988, 05/10/1988. Artigo 5, Inciso XV.

" Idem citagdo anterior, Artigo 30, Inciso V.

% BELDA, Rogério. O transporte na nova constitui¢do: uma descentralizagdo centralizada. Revista dos
Transportes Publicos, Sdo Paulo, v. 42, p. 27, dezembro de 1988.
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Para a execugdo das atividades pertinentes aos servigos do sistema
internacional, na prética, importa os seguintes dispositivos legais, atualmente em vigor:

1 - Decreto N® 952, de 07/10/93, que dispde sobre a outorga de permissio
¢ autorizagdo para a exploragio de servigos de transporte rodoviario
interestadual e internacional de passageiros. Logo no seu Artigo 2% o
Decreto encarrega o DTR de assumir e fazer cumprir todos os poderes e
tarefas tratados nos seus 101 artigos, autorizando-o a descentralizar a
fiscalizag@o dos servigos de transporte, mediante convénio com orgdos
publicos de todos os niveis - 0 que esclarece o papel do DNER no
sistema;

2 - Norma Complementar N° 1/94, de 17/06/94, que trata da elaboragdo e
manutengdo do “Esquema Operacional” - conjunto dos fatores
caracteristicos da operagdo de transporte de uma linha, inclusive de sua
infra-estrutura de apoio e das rodovias, que determinam o seu percurso

- das linhas;

3 - Norma Complementar N° 4/94, também de 17/06/94, que define
critérios para a alteragdo operacional dos servigos internacional e
interestadual;

4 - Norma Complementar N°® 5/94, de 22/12/94, que disciplina a
sistematica de identificag8io dos passageiros dos servigos internacional
e interestadual; ’ :

5 - Norma Complementar N° 6/95, de 15/02/95, que disciplina os
procedimentos e outorga de autorizagdo para os Servigos especiais
(fretamentos); e,

6 - Norma Complementar N® 7/95, de 15/02/95, que disciplina a
retengdo € apreensdo de veiculos.

Para o sistema intermunicipal, basicamente, na pratica, importam os
seguintes instrumentos estaduais legais em vigor:

1 - Decreto N° 12.601/80, de 06/11/80, que regulamenta todo o servigo
publico de trans?orte rodoviario intermunicipal de passageiros,
passando ao Deter® todas as atribuigdes e poderes & sua aplicagdo,

2 - Instrugdo Normativa N° 07/91, de 07/03/91, que consolida todas as
Normas Complementares do sistema; e,

3 - Lei N°®9.831/95, de 17/02/95, que no seu Artigo 57, ratifica e atualiza
a competéncia e objetivos do Deter.

® Esta autarquia denominava-se, na época, Emcater (Empresa Catarinense de Transportes e Terminais
S.A.), sendo uma empresa publica, de direito privado.



77

Fundamentalmente, o aparato legal de ambos os sistemas sio bastante
similares, quanto a participagdo de todos os agentes - poder piblico, operadores €
usuarios. Um répido resumo da leitura das leis e normas pode levar as seguintes
constatagoes:

- nos dois sistemas a remuneragdo dos servigos ¢ determinada pelo poder
publico;

- em ambos, 0s usudrios tém uma série de direitos similares; e,

- em ambos, os operadores das linhas devem atender bem o usuario, em
- troca da remuneragdo determinada pelo poder publico, que tem
obrigagdo de ir de encontro as necessidades do usurio.

3.2.4 Certificagdo e Servigos

“Nenhum veiculo podera transitar em territério catarinense em execugo
do transporte coletivo intermunicipal sem que porte certificado expedido pelo Deter,
valido para esse fim, afixado em local de facil visualizagio em seu interior”™®. E,
conforme as normas vigentes, o sistema intermunicipal é operado através dos seguintes
Servigos:

a - Regular: que pode ser rodoviario ou urbano, dependendo do mercado
que atende, caracterizado pela freqiiéncia de viagens entre terminais e
pregos estabelecidos para os deslocamentos previstos no documento de
outorga. Este servico, quanto ao sistema operacional, pode ser:
comum, seletivo, convencional, semi-direto e direto®;

b - Viagem Especial: realizada eventualmente para o atendimento de
grupo de pessoas, por prazo determinado, com fins turisticos,
recreativos, profissionais e assemelhados;

¢ - Fretamento: viagem realizada regularmente, sob contrato com
entidade publica ou privada, para o transporte de seus empregados,
associados ou grupo determinado de pessoas, entre locais especificos,
sem cobranga unitaria de passagem e com freqiiéncia determinada;

d - Extensdo: servigo realizado em complementagio a outro modal de
transporte regular, sujeito aos horarios deste;

¢ - Sem Objetivo Comercial: servigo destinado a atender o transporte
gratuito ou beneficente, realizado por entidades juridicas, através de
seus proprios veiculos, podendo ser eventual ou continuo.®*

52 DETER. Instrugdo Normativa N® 07/91, 07/03/1991. Artigo 4.
% Idem citagdo anterior, Artigo 52
¥ Idem citagdo anterior, Artigo 32
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Para estarem aptos a executar qualquer operagdo de tfransporte, em
qualquer um dos servigos do sistema intermunicipal, os veiculos devem pertencer a uma
transportadora certificada junto ao Deter. O “Registro da Transportadora” ¢ expedido
segundo o(s) servigo(s) pretendido(s) pela mesma. Para tal, esse 6rgdo a classificara
por tipo e dela exigirdA o correspondente conjunto de documentos € agdes
comprobatdrios:

- Transportadora Tipo “A”: é aquela habilitada a operar qualquer dos
servigos referidos, simultaneamente, exceto o do tipo “sem objetivo
comercial”;

- Transportadora Tipo “B™: ¢ aquela habilitada a operar apenas linhas
regulares;

- Transportadora Tipo “C”: ¢ aquela habilitada a operar apenas servigos
de viagem especial e fretamento;

- Transportadora Tipo “D”: € aquela habilitada a operar somente viagem
especial para turismo e traslado de pessoas. ¥

Além da documentagio comprobatdria de constituicdo e de regularidades
fiscal, previdenciaria, legal e financeira, qualquer empresa, exceto a do Tipo D, a fim
de obter registro junto ao Deter, devera comprovar a propriedade de pelo menos 2
veiculos desalienados, com idade méaxima de 10 anos de fabricagdo, além de provar a
disponibilidade de instalagdes fisicas compativeis com os servigos a executar. A
operadora do Tipo D basta comprovar a propriedade de apenas 1 veiculo registrado na
Embratur - Empresa Brasileira de Turismo -, além de documentag@o andloga a acima
citada, caso a empresa seja proprietaria de 6nibus ou microdnibus. Caso contrario, o
veiculo devera ter idade maxima de 5 anos e lotagdo méaxima de 7 lugares.

Apds a obtengdo do registro a empresa obtera os certificados de cada um
dos veiculos de sua frota, conforme procedimentos e vistorias previstos em normas.
Toda operadora devera renovar anualmente seu registro no Deter €, conseqlientemente,
os certificados de seus veiculos. Para isto, deve apresentar, basicamente, a mesma
documentagio, atualizada, e atender as mesmas exigéncias ja descritas. A empresa
podera certificar um niimero de veiculos tal que, pelo menos 80% do mesmo, tenha a
idade maxima de 10 anos.

3.2.5 Tarifas

No ambito dos sistemas de transporte de passageiros, estadual e federal,
¢ o poder publico o agente que determina os valores a serem praticados pelas
operadoras, em remuneragio aos servigos prestados. Os principios que tratam da
questdo, em ambos os casos, s3o similares e tecnicamente paramentados, com planilhas
de calculo, indices e coeficientes tarifarios, casos e excegbes diversos, formas e

8 SANTA CATARINA, Decreto 12601/80, 06/11/1980. Artigos 24 a 27.
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comprovantes da cobranga, etc., enfim, com férmulas, justificativas e definicSes em
grande profusio.

Os dois sistemas remuneram a transportadora, fundamentalmente,
segundo a distincia percorrida para transportar cada passageiro, consideradas as muitas
variveis intervenientes. A legislagio estadual prevé que:

“Na composigéo das tarifas do transporte rodovidrio intermunicipal,
serdo considerados, em todos os seus componentes, 0 custo operacional
dos servigos, as suas necessidades de ampliagdo e melhoria € a justa
remuneragio do investimento, com a finalidade de assegurar o equilibrio

econdmico-financeiro das transportadoras”.®

Atualmente verifica-se uma razoavel discrepancia entre os valores das
tarifas praticadas nos servigos do Deter e do DTR. Observadas as mesmas distincias, as
tarifas intermunicipais sio mais de 50% maiores que as interestaduais. Porém, na
Regido Sul do Pais, sio comuns grandes diferengas entre tarifas dos sistemas estaduais
entre si, e destas com as da Unido. Entre estados verificam-se alternincias ao longo do
tempo.

Quanto ao sistema internacional, as tarifas sdo acertadas em acordos
bilaterais, que estabelecem um s6 valor para os operadores de ambas as bandeiras
(“principio da reciprocidade™). Nos encontros de discussdo do tema, o Brasil é
representado pelo Ministério dos Transportes, através do DTR. Os demais membros do
Mercosul, bem como, Bolivia e Chile - paises candidatos a uma préxima adesdo ao
Pacto -, fazem-se representar pelos dos seguintes organismos nacionais:

- Argentina: Secretaria de Transportes, através da “Subsecretaria de
Transportes Terrestres™;

- Bolivia: pelo Ministério dos Transportes € Comunicagdes, diretamente;

- Chile: pelo Ministério dos Transportes e Telecomunicagdes,
diretamente; .

- Paraguai: pelo Ministério de Obras Publicas e Comunicagdes, através
da “Direccién de Transporte de Carretera™;

- Uruguai: pelo Ministério dos Transportes e Obras Publicas, através da

(44 . My 4 : 2 7
Direccién Nacional de Transportes™.®

Os acordos assinados para o transporte entre paises do Mercosul, em
separado ou em conjunto, prevéem, que cada pais, dentro do seu respectivo territério, é
responsavel pelo cumprimento dos termos do acordo, incluindo, entdo, tarifas e
operagdes.

Em termos tarifarios, aspectos cambiais e custos operacionais locais
dificultam a adogZo de uma sé planilha, para mais de um pais. Na realidade, ao se
estabelecer uma tarifa Unica para empresas de duas bandeiras, remunera-se, com o
mesmo valor, duas realidades diversas. Isto s6 é possivel, uma vez que a demanda do

& Jdem citagdo anterior, Artigo 30.
¥ BRASIL. Convénio de transporte internacional terrestre. Santiago (Chile), 01/09/1989. Artigo 58°.
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servigo internacional ndo ¢ tio sensivel ao valor da tarifa - se comparada ao do servigo
urbano, por exemplo. Como os pregos estabelecidos (¢ indexados ao délar norte-
americano) remuneram, simultaneamente, as operadoras dos-dois paises, certamente
um do lados trabalha com maior margem de lucro. Dado que a fungfo social desse
servigo ¢ tida como secundéria, o poder publico deixa que o mercado julgue as tarifas
aplicadas®™. Entre os proprios operadores dos dois lados, as vezes, ocorrem
discordancias sobre as tarifas acordadas.®

No Quadro 18, a seguir, sio mostrados os valores de algumas tarifas
praticadas em linhas do sistema internacional, que operam em Santa Catarina, todas
com ponto de partida ou de segdo no Terminal Rita Maria, em Florian6polis. As tarifas
indicadas, vigentes em 28/08/95, referem-se a apenas um sentido de viagem, devendo
ser acrescidas de R$ 0,45, referente a Tarifa de Utilizagdo, para o passageiro que
embarcar naquele TRP.

Quadro 18 - Tarifas de Alsumas Linhas do Sistema Internacional

Linha (Origem/Destino) Tarifa em R$
Balneario Camborit - Buenos Aires 66,21
Floriandpolis - Assun¢io 35,64
Floriandpolis - Buenos Aires 62,05
Floriandpolis - Foz Iguagu . 30,28
Floriandpolis - Montevidéu- 59,45
Floriandpolis - Posadas/Arg 40,00
Rio de Janeiro - Buenos Aires 155,46
S&o Paulo - Buenos Aires 137,98
S&o Paulo - Montevidéu 82,21

Dados: Operadoras estabelecidas no Terminal Rita Maria, Florianopolis, Agosto/95

A tarifa dos servigos do sistema intermunicipal traz em seu bojo a “TA”,
que constitui-se na principal fonte de receita do Deter, € onera em praticamente 8,7%
o valor das passagens das linhas do servigo rodoviario:

“Aos coeficientes tarifarios aprovados pela autoridade competente, serdo
agregados os Coeficientes da Tarifa de Administragio, Controle,
Planejamento ¢ Modemizagdo do Sistema - TA, com valores distintos
para os Servigos Rodovirio e Urbano,...”*

- E, tal qual as tarifas do sistema interestadual, ha, também, no valor pago
pelo usudrio intermunicipal, um percentual correspondente a0 ICMS (Imposto Sobre
Circulagio de Mercadorias e Servigos), recolhido 4 Receita do Estado, num percentual
proximo a 10,5% do valor da tarifa final.

¥ Ver Anexo IV, item A.1, Ultima alinea.

% Ver Anexo V- “Reunido de Preparagdo do Encontro Bilateral Brasil-Argentina em Foz do Iguagu” -
item “Discussdes e Decisdes Gerais”, alinea 1.

?Y SANTA CATARINA, Decreto 12601/80, 06/11/1980. Artigo 30, § 12
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3.2.6 Outorga de Servigos

Para as linhas brasileiras do sistema internacional que operam no
Mercosul, a outorga dos servigos ocorre mediante permissdo ou autorizagdo do DTR:

- a permissdo se aplica as linhas regulares continuas;

- a autorizag@o se aplica nos casos de fretamento continuo, bem como, as
linhas regulares operadas em periodo de temporada turistica.”’

Além das linhas regulares e fretamentos continuos (ou permanentes), ha
0s servigos especiais - fretamentos eventuais ¢ de temporada turistica - todos de carater
ocasional, sem regulandade ou continuidade programada; ndo dependem de licitagdo
para a obtengio da necesséria autorizagio do DTR.”

A permissdo € a delegacdo da prestagdo do servigo, atribuida mediante
licitag8o, na modalidade de concorréncia publica, feita pela Unido (poder concedente),
através do DTR, por prazo determinado de 15 anos, podendo ser prorrogada por igual
penodo Esta outorga mediante permissdo, por for¢a de lei, ndo tem carater de
exclusividade, ¢ formalizada por um contrato que, entre outras coisas, quando for o
caso, observara as convengdes e acordos internacionais pertlnentes € oportunos

Cabe ao DTR de01d1r sobre a conveniéncia e oportunidade de licitar a
prestagdo do servigo de transporte %e, quando o fizer, 0 processo licitatério dever4,
preferencialmente, escolher no minimo duas operadoras™. A concorréncia distingue,
como vencedoras da licitagdo, as empresas que, julgadas habilitadas nos termos do
edital, apresentarem as propostas de menores tarifas para execugdo do servigo.”” Essas
tarifas passam a ser admitidas como maximas, podendo sofrer redugdo, inclusive por
iniciativa da operadora, a titulo promocional, mediante comunicaggo prévia (30 dias) ao
DTR*®

Em termos operacionais, um Onibus para ingressar em outro pais do
Mercosul, basta que porte a documentagio expedida pelo seu pais de origem, ndo
dependendo, a principio, de qualquer autorizagdo do pais de destino. Presumivelmente,
os acordos internacionais ja estariam todos observados, quando da expedigdo da sua
autorizagdo no pais de origem.

Na outorga de servigos, o sistema intermunicipal apresenta grande
similaridade com o internacional. Afora nomenclaturas e definigdes sem relevancia,
ficam como diferengas basais, alguns poucos principios: a legislagdo do Estado nfo
favorece a escolha de mais de um operador para uma mesma linha, ¢ uma tarifa

*1 Como ocorre, por exemplo, com as operadoras Santo Anjo, Unidio de Transportes e Nossa Senhora da
Penha, que na temporada de verio cumprem linhas para o Mercosul, cessando ap6s 15 de margo e
reiniciando em 15 de dezembro de cada ano.

2 MINISTERIO DE ESTADO DOS TRANSPORTES. Portaria n® 88, 15/02/1995. Artigos 3° ao 5°

3 BRASIL, Decreto n2 952, 07/10/1993. Artigos 3% , Inciso I1l, 10 e 94.

*4 Idem citagio anterior, Artigo 9°.

%% Idem citagio anterior, Artigo 13.

% Idem citagdo anterior, Artigo 20, Inciso III.

°7 1dem citagio anterior, Artigo 20, Inciso VI, §2°

%8 Ydem citagio anterior, Artigo 6°.
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proposta na licitagdo ndo pode ser alterada, sob nenhuma hipétese, a ndo ser pelo Deter.
Neste sistema, as modalidades previstas para a execugio do transporte s3o:

- concessdo € permissdo para o servigo regular;

- autorizag@o para os servigos de fretamento, para as viagens sem carater
de linha, para viagem em carater eventual e para conexdo de linhas.

As outorgas de concessoes e perrmssoes também devem ser antecedidas
de concorréncia publica, neste sistema.””

3.3 TRANSPORTADORAS

Na qualidade de agente fundamental & operagio de um sistema de
transportes, o transportador implementa a atividade-fim do sistema - o transporte -,
premido pelas solicitagdes do agente da demanda - o usuario - ¢ pelas normas do
agente moderador - 0 poder publico -, dentro de um meio ambiente de infindaveis
possibilidades. ™

Como ao longo de todo o estudo vérias referéncias e dados relativos as
transportadoras ja foram apresentados, neste item serdo abordadas algumas
constatagdes e aspectos quantitativos e qualitativos , deixando-se para o proximo
capitulo a sua analise. Atendendo os objetivos projetados pelo estudo, maior aten¢do
voltar-se-4 para os agentes que operam no Estado, nos sistemas intermunicipal e
internacional, e nele sdo representativos.

3.3.1 Operadoras do Sistema Intefmunicipal

O transporte intermunicipal do Estado ¢ operado, atualmente, por 349
empresas de tamanhos diversos, porém, predominam as pequenas, voltadas para
servigos especiais (tipos C e D). Como ja foi referido, apenas 53 das empresas do
sistema operam linhas regulares, compondo o que chamou-se neste estudo de sistema
intermunicipal, com uma frota de 1.982 6nibus, enquanto as restantes 296 empresas
utilizam-se de uma frota de 1.115 veiculos (dnibus e microdnibus). "

De outubro de 1994 a dezembro de 1995 o sistema do Estado
experimentou um incremento de 24,6% no nimero de empresas cadastradas, porém,
nenhuma das novas destinou-se a operagdo de linhas regulares - a quase totalidade
destinou-se ao transporte de turismo e fretamento para transporte de estudantes e
trabalhadores. Nesse mesmo periodo, o incremento no numero de novos veiculos

% DETER. Instrugio Normativa N2 07/91, 07/03/1991. Artigo 45.

190 «Q operador de um sistema de transportes dispde de um grande leque de variaveis de controle sobre as
quais pode atuar de forma a adaptar a oferta as condig¢Bes diversas do mercado e obter um melhor
resultado econdmico e/ou financeiro para seu empreendimento.” (NOVAES, A. G. Andlise da Oferta. In:
Sistemas de Transportes. Sdo Paulo: E. Bliicher, 1986. p. 161. 3 v. em 1.)

191 Dados pesquisados junto ao Deter, em dezembro de 1995.
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cadastrados nos sistema foi de apenas 15,4%, indicando que as novas frotas adicionadas

ao sistema, no periodo, sio menores do que a média das ja entdo cadastradas, pois, se
considerar-se:

A = (n® de veiculos da frota do sistema) / (n® de empresas do sistema)

entdo:  Aguos = 2683 /280 = 9,58 veiculos/empresa e,
Agez05 = 30977349 = 8,87 veiculos/empresa.

Verificou-se, em outubro de 1994, que a forga de trabalho das empresas
transportadoras registradas para o transporte intermunicipal do Estado totalizava 10.381
pessoas, numa média de 3,87 pessoas/veiculo, assim distribuidas:

motoristas = 3,971
cobradores = 2456"
fiscais de trafego = 268
manutengio = 2.892
administragéo = 7%

O quadro seguinte (Quadro 19), mostra 15 empresas de transporte
intermunicipal, todas com mais de 10 anos de participagdo no sistema, com as
respectivas frotas € suas idades médias (em anos), conforme registros do Deter,
relativos ao ultimo trimestre de 1994. Desconsiderando-se as empresas que executam ,
predominantemente, os servigos das linhas urbanas do sistema estadual - que ndo estdo
incluidas no quadro -, no conjunto, estas operadoras detém, aproximadamente, 90% da
receita do transporte de passageiros em linhas regulares do Estado.

Quadro 19 - Empresas e Frotas do Sistema Intermunicipal

Dados: Deter - fevereiro/1995
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3.3.2 Operadoras do Sistema Internacional

No sistema internacional do Estado, as 30 linhas regulares permanentes
sdo executadas por 11 operadoras diferentes. A empresa Pluma, a maior operadora do
sistema, executa 8 linhas: 6 com origem no Estado (para Buenos Aires, Assungdo e
fronteira Paraguai/Foz do Iguagu) e 2 com origem em S&o Paulo (para Buenos Aires) e
Rio de Janeiro (para Buenos Aires), ambas seccionadas no Estado. Apesar da
transportadora operar varias outras linhas internacionais, apenas as citadas se incluem
no sistema definido para este trabalho.

Do conjunto de transportadoras dos dois sistemas, apenas duas estdo
certificadas para executar linhas regulares permanentes: Catarinense e Reunidas. Nas
linhas regulares de “temporada”, outras empresas do sistema intermunicipal atuam no
sistema internacional também, como por exemplo, Unifio de Transportes e Santo Anjo.

A fim de diminuir custos administrativos, transportadoras nacionais e
estrangeiras estabelecem, entre si, varias formas de acordos, logistico-operacionais.
Tais acertos envolvem desde a utilizagio de estrutura de apoio a veiculos, pessoal e
passageiros, até a racionalizagdo da execugdo do servigo de transporte. Outro tipo de
acordo, diz respeito 4 venda de bilhetes de passagem de uma operadora pelos de
guichés de outra, ndo concorrente, j4 instalada nos terminais de interesse da primeira.
Tal procedimento ocorre com a freqiéncia ditada pela demanda das linhas dessas
empresas. No Terminal Rita Maria, por exemplo, apesar de haver disponibilidade de
bilhetes de todas as linhas do sistema internacional, operam diretamente no terminal,
além das brasileiras, apenas as seguintes empresas de paises-membros do Mercosul:

- La Paraguaia (que opera a linha Floriandpolis - Assungio); e,

- Empresa General Artiga - EGA (que opera a linha Montevidéw/Sao
Paulo).

Um fato a ser considerado pelas operadoras do sistema internacional, é
que a estrutura administrativa do Mercosul, ndio concluiu o tratamento das questdes
trabalhistas, apesar da integragdo prever a livre circulagio de bens e servigos. Em
dezembro de 1991, alertado por organizagdes sindicais, o Conselho do Mercado
Comum aprovou a criagio do Subgrupo de Trabalho N°® 11, com a finalidade de
formular sugestdes e propostas de medidas para harmonizagiio de assuntos na area de
recursos humanos'®?. Para a tarefa, dada a amplitude da matéria, esse Subgrupo criou 8
comissdes de trabalho,'® todas compostas de modo tripartite (empresarios, sindicatos e
governo), que trabalham sob a assessoria da Organizagdo Internacional do Trabalho -
OIT. O importante é que a tematica trabalhista, no Mercosul, ¢ assunto a ser
harmonizado somente apos a formagéo da Zona de Livre Comércio e Unidio Aduaneira,
portanto, apos janeiro de 1995, em data incerta. As questdes e problemas serdo
resolvidos 4 medida que surgirem. Apesar de alguns progressos ja se terem feito

192 Ver Quadro 2.

'3 Comissao de Relagdes Individuais e de Trabalhos, Relagdes Coletivas, Relagdes de Emprego,
Formago de Pessoal, Saude e Seguranga no Trabalho, Seguridade Social, Setores Especificos e
Principios.
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anunciar, ainda ha grandes lacunas a serem preenchidas e, por isso, grande cautela deve
ser observada pelos setores empresarial e trabalhista.'**

O tema e sua importdncia estdo a exigir a concretizagio de um
instrumento juridico, que cubra a quest3o socio-trabalhista do Mercosul, a exemplo da
“Carta Social Européia”, decorrente do Mercado Comum Europeu.'?®

3.4 USUARIOS

Na qualidade de agente essencial ao transporte de passageiros, 0 usuario
€ o objeto da atividade, para quem convergem os meios e os métodos dos sistemas - a
oferta -, ¢ de quem emanam, mais duradoura e rapidamente, as respostas e os efeitos da
consecugdo desses sistemas - a demanda: Enquanto, nos sistemas de transporte de
passageiros em geral, € nos alvos deste trabalho em particular, o poder publico e as
transportadoras desempenham suas parcelas de atividade no tratamento da oferta, os
usuarios sdo a propria demanda. :

Como em qualquer atividade econdmica atual, que se pretenda crescente,
eficiente e duradoura, no transporte de passageiros, o entendimento da demanda ndo
pode ser relegada, unicamente, a percepgdo intuitiva dos agentes encarregados da
oferta.'®

Quanto ao estudo da demanda nos sistemas internacional e
intermunicipal em tela, uma vez aceito o fato de que a teoria e as normas estio muito
distantes da realidade e da pratica, verificam-se procedimentos e motivagdes diferentes
em cada sistema, porém, uma sé realidade e resultados praticos semelhantes.

3.4.1 Acompanhamento da Demanda

No sistema internacional, o poder publico, ao “simplificar” sua
estrutura'”’, limitou sua capacidade de monitoramento estatistico, ao interromper - sem
substituir - a fonte de dados sobre o movimento de passageiros de suas linhas.

Ocorreu que, até o0 ano de 1989, o transporte interestadual e internacional
era administrado pelo Ministério dos Transportes, através do Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem - DNER. Este 6rgdo era também responsavel pela arrecadagdo do
entdo existente ISTR - Imposto Sobre o Transporte Rodoviario -, que incidia sobre o
transporte de passageiros, num valor de 5% sobre as tarifas. E, o seu recolhimento
efetuava-se de acordo com um formuléario-espelho, que cada transportadora remetia
mensalmente ao DNER, com varias informagdes relativas ao movimento de passageiros
e Onibus de cada linha. Tais dados, prestavam-se a varias finalidades, como para o
controle da arrecadagdo ¢ planejamento do setor de transportes. Eram utilizados,

194 Carta dos direitos fundamentais. Informe Mercosul, Florianopolis, v. 3, p. 2-3, outubro de 1993.
108

Idem, p. 4.
19 “Uma etapa de fundamental importancia na analise de sistemas de transportes & a da identificagiio e
quantificagio da demanda ...” (NOVAES, A. G. Andlise da demanda. In: Sistemas de Transportes. Séo
Paulo: E. Bliicher, 1986.p. 12.3v.em 1.)
197 Ver item 3.2.2.
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também, por outras organizagGes, em suas diversas atividades - universidades,
consultorias, EBTU, Geipot, operadoras, etc. As modificagdes politico-administrativas
introduzidas ap6s a Constituigio de 1988 resultaram na extingdo de 6rgdos
governamentais de planejamento do transporte de passageiros e na substituigio do
DNER pelo DTR, bem como, na extingdo do ISTR. Sendo que, apesar da sua
destituigdo da fung@io de administrar o setor, 0 DNER recebeu a incumbéncia de
fiscalizar a operagdo do transporte interestadual e internacional de passageiros. “Porém,
ai, o controle de quantitativos e¢ as estatisticas deixaram de ter sentido para o
DNER™'*®!

Embora os nimeros que o DNER tabulava até 1988 fossem
freqiientemente acusados de imprecisdio (subestimagdo), a partir de 1989, porém, a
recep¢do de dados mesmos foi simplesmente abandonada pelo poder publico federal, e
ndo substituida por qualquer outro meio de acompanhamento da demanda.

No sistema estadual toda operadora deve remeter ao Deter, mensalmente,
um “espelho” do movimento de dnibus € passageiros de cada uma das suas linhas, o
chamado “Quadro Demonstrativo do Movimento de Passageiros - QDMP”. No QDMP-
sdo informados os movimentos didrios de cada seg¢do da linha, o tipo de passageiro
(comum, estudante, idoso, professor - em fungio das leis de beneficios e gratuidades), o
numero de viagens realizadas, etc. Até 1991 o trabalho de tabulagdo dos dados era feito
por meios elementares, com maquinas calculadoras comuns. Nesse ano, sob o pretexto
de informatizar a tarefa, iniciou-se uma série de desencontros burocratico-
administrativos, que fizeram com que os trabalhos sistematicos fossem suspensos, no
tendo sido retomados até o presente momento. Sempre que necessario, os técnicos
desarquivam pastas e realizam levantamentos especificos, sobre os periodos de
interesse. '

Tal qual o DNER, também os numeros obtidos nos QDMP sofrem a
fundada critica de serem subestimados, ja que servem de base a arrecadagdo da “Tarifa
de Administragdo” e do ICMS, além de ser patente a falta de acompanhamento
constante do poder publico. Com muita freqiiéncia, algumas operadoras deixam de
remeter o referido quadro, enquanto outras, remetem quadros que sdo copias de meses
anteriores. Muitos fatores reforcam as criticas em relagdo a esse documento, como
fonte aceitavel de dados.

Desta forma, por motivos diferentes, os dois sistemas apresentam
situagdo idéntica, em relagdo ao acompanhamento de suas demandas:

a) o poder publico desconhece a realidade da demanda dos 2 sistemas,
tanto o perfil, quanto o volume;

b) as transportadoras operam com extrema liberdade neste aspecto,
detendo com exclusividade os dados pertinentes ao volume da
demanda. -

198 Declaragio textual de um técnico do 6rgdo, entrevistado para este trabalho, em 17/08/95.
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3.4.2 Estimativas de Demanda

Em fung&o dos problemas vistos, os dados atuais relativos a demanda dos
2 sistemas sdo fruto de frageis estimativas engenhadas nos respectivos setores.

Ultimamente, o tratamento de dados de outras atividades econdémicas -
como o turismo, por exemplo - tém auxiliado inconsistentes avaliagbes do sistema
internacional. Apesar de Santa Catarina ser um importante destino turistico do Brasil,
atraindo também grande niimero de turistas dos paises do Mercosul, porém, a atividade
turistica ¢ inadequada para analogias com o transporte regular de passageiros.

O turismo receptivo do Estado tem se apresentado bastante variavel em
cada temporada; é extremamente sensivel as condicionantes da conjuntura econémica
vigentes, por exemplo. Enquanto, para o periodo de 15/12/92 a 15/03/93, o movimento
de turistas foi equivalente a 1/3 da populagdo do Estado (ver Quadro 20), o mesmo
baixou drasticamente no periodo seguinte, devendo, na temporada 95/96 apresentar um
incremcle(%to de mais de 170.000 turistas, em relagio ao periodo anterior, conforme a
Santur.

Quadro 20 - Movimento de Turistas em Santa Catarina - Temporada 92/93

LA

Origem:

i &

Fonte: Santur - Santa Catarina Turismo S/AT0

Ao utilizar-se dados do modo aéreo para fazer analogias com o transporte
rodoviario de turistas, deve-se considerar que nfio ¢ conhecida a capacidade de
concorréncia entre estes modos, no transporte entre Santa Catarina ¢ os 3 paises
vizinhos. Com base no fato de ndo haver voos diretos ou de custos razodveis pode-se
“afirmar” que no transporte entre Santa Catarina e o Paraguai, o modo rodoviério sofre
pouco assédio do modo aéreo, enquanto que, para os demais paises do Mercosul, a
questdo ¢ muito mais complexa, onde as varidveis intervenientes sio muitas.

Ndo ha um estudo sobre o perfil do usudrio do sistema rodoviario
internacional e, sem 0 mesmo, qualquer proje¢do de demanda ¢ insegura. O que ha de
seguro para o sistema internacional, atualmente, € a oferta de transporte, que em linhas
regulares permanentes € de 30 linhas, autorizadas a operar diariamente. Estas, em
termos de passageiros, nos dois sentidos, poderiam transportar 1.800 passageiros/dia
(54.000 passageiros/més), em média, entre Santa Catarina e os paises do Mercosul.

No sistema intermunicipal, por outro lado, praticamente nio ha
concorréncia de outro modo de transporte coletivo e, no geral, as viagens sio de médio

'% E, 0 modo aéreo, por exemplo, um dos parimetros utilizados para estimativas, mostrou que de janeiro
a margo de 1994, desembarcaram no aeroporto de Florianopolis, em vdos charter e regular, 54 mil
passageiros, enquanto, em 1995, no periodo correspondente, desembarcaram apenas 43 mil. Para 1996,
estima-se que esses desembarques chegardo a quase 83 mil, nos trés primeiros meses do ano. (BAIMA,
Mariana. Turista invade Santa Catarina. Di4rio Catarinense, Florianépolis, 07/01/96. Caderno de
Economia, p. 4.)

19 CANDIOTA, Ligia. Turismo receptivo no Estado. Informe Mercosul, Floriandpolis, v. 8, p.8, margo de
1994,
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percurso. Estimativas'!! mostraram que o total transportado era de 7,1 milhGes de
passageiros/més, sendo que desses, 62% (4,4 milhdes) realizam viagens no servigo
urbano intermunicipal, enquanto os demais 2,7 milhdes passageiros/més (38%), eram
transportados pelo aqui chamado sistema intermunicipal.

Na realidade, do ponto de vista técnico, pelo exposto no item anterior e
neste, deve-se concluir que, para efeito de estimativas ¢ projegdes, as séries historicas
das demandas de ambos os sistemas encontram-se seriamente comprometidas.

3.4.3 Instalagdes de Apoio ao Usudrio

Nos sistemas intermunicipal e internacional, os usuarios contam com a
atuagdo do Deter na area dos ja citados EAR’s (equipamentos de apoio rodoviario):
terminais rodoviarios, pontos de apoio, bem como, abrigos de passageiros. O érgio tem
se esforgado para disseminar esses equipamentos por todo o Estado, através de
convénios, a fundo perdido, com prefeituras municipais. Tais convénios, geralmente,
sdo sustentados por verbas oriundas da TA, ji referida. Praticamente todos os
municipios do Estado contam com algum equipamento administrado, fiscalizado,
projetado e/ou financiado pelo poder publico estadual, apesar de ainda ser grande a
caréncia do sistema.

3.5 POPULACAO EM GERAL

Os sistemas, de uma forma qualquer, envolvem e interessam a populagio

em geral, parte importante do meio em que o transporte se realiza. A populagiio ndo
pode ser encarada apenas como parte de uma eventual futura demanda e nem uma
parcela da demanda reprimida. No minimo, € uma presenga que interfere diretamente
sobre o poder piiblico, pelo seu posicionamento relativo & ocupagdo do solo € a politica
de transportes (subsidios, tarifas, vias, licitagdes, meio ambiente, localizagio de EAR’s,
itinerdrios, pontos de parada, etc.). A coexisténcia produtiva entre poder publico e
operadoras com a populagdo deve ser alvo de trabalho e investimento técnico-financeiro
especificos.
No sistema estadual é comum o encetamento de campanhas publicitarias voltadas n&o
apenas aos usudrios, mas a populagdo em geral, com objetivos, principalmente, de gerar
credibilidade, melhoria de imagem e saneamento de problemas na area do transporte.
Porém, tanto o poder piiblico, quanto as operadoras, pouco sondam a opinido piblica
sobre projetos especificos da drea. Normalmente, num processo inverso ao aconselhado
para planejamento, comunidades organizadas é que se fazem ouvir, através de seus
Orgdos associativos ou representagdes politicas, que geralmente, levantam problemas -
Ja estabelecidos ou iminentes.

No sistema internacional, nada do pesquisado para este trabalho permite
aferir que haja qualquer tratamento de aspectes que envolvam a populagdo em geral.

1 Elaboradas pelo Deter, em outubro de 1994.
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4 ANALISE DA SITUACAO ATUAL

Este capitulo busca analisar a situagio politico-organizacional constatada
nas etapas anteriores, dentro de uma visdo ampla - mas, pragmatica -, focando,
principalmente, os elementos intervenientes nos sistemas de transporte coletivo
rodovidrio de passageiros intermunicipal e internacional, a partir do que se observa em
Santa Catarina. Sabe-se das limitagGes representadas pelas peculiaridades regionais
sobre os sistemas de transporte. Porém, a0 mesmo tempo, a pesquisa confirmou que, em
varios aspectos, a realidade local repete ocorréncias de todo o Pais e, mesmo, da
América Latina (e sua pluralidade).

A América Latina ¢ uma das maiores regides do mundo. Ocupa a maior
parte do continente americano, desde o Rio Grande (México) até a Terra do Fogo
(Argentina). Tem uma 4rea aproximada de 20 milhdes km® e uma populagdo de 430
milhdes de habitantes (1991). Apresenta;, portanto, uma densidade demografica da
ordem de 21 habitantes/kmz, relativamente baixa, comparada a outras regides do
planeta. Com uma popula¢do majoritariamente urbana (70%), a regido tem mais de 50
cidades com mais de meio milhdo de habitantes; tem algumas das maiores metropoles
do mundo: Cidade do México, Buenos Aires e Sdo Paulo. A regiio compreende 21
paises, que nos anos 80 livraram-se dos regimes politicos absolutistas que governavam
grande parte do Continente. Sob o ponto de vista cultural e histérico, é uma das mais
homogéneas do planeta, tendo um idioma comum, o espanhol, com poucas excegdes,
como o Brasil que fala o portugués e o Haiti que fala o franceés.

Todos os paises do continente podem ser classificados como em fase de
desenvolvimento ou emergentes. O PIB da regido € estimado em US$ 828 bilhdes, € a
renda per capita, média, ¢ de US$ 2,000. Projegdes estimam que no ano de 2025 a
regido atingira 760 milhdes de habitantes, quase dobrando a atual densidade
populacional. O crescimento das cidades devera continuar, com um maior nimero de
cidades de grande porte.'"? ‘

Toda a América Latina tem no transporte rodoviario o modo mais
difundido e nele centra fortemente o transporte de passageiros.

Uma pesquisa sobre transportes piblicos’ , realizada em setembro/ 1984,
abrangendo 39 cidades latino-americanas de diversos tamanhos, apresentou algumas
conclusdes reveladoras e interessantes para a regido, entre as quais:

- Sobre a Oferta de Transporte:

Ao se observar o conjunto da oferta de transporte coletivo da América
Latina, um aspecto que chama a atengio ¢ a diversificagdo das
modalidades existentes, coexistindo, em muitas cidades, tecnologias
modernas como a dos metrds, simultaneamente, com taxis coletivos,
por exemplo. Entre esses dois extremos, tem-se trolebus, bondes,
onibus articulados, barcas, etc. O servigo de Onibus convencional ¢é
predominante, sendo a modalidade que mais transporta passageiros.

112 LANDER, José Gonzales. América Latina - Paises en desarrollo: necesidades y soluciones en
transportes publicos. Revista dos Transportes Publicos, Sdo Paulo, v. 52, p. 97-98, junho de 1991.
'3 CABREJOS, Carlos Alberto Cedano. Situagdo dos transportes publicos na América Latina. Revista
dos Transportes Publicos , Sdo Paulo, v. 28, p. 63-74, junho de 1985.
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- Sobre os Problemas do Transporte:

Classificados em ordem decrescente de importincia, os principais
problemas do setor s30 os seguintes:

1 . auséncia de coordenagdo efetiva;

2 . servigo deficiente e inadequado;

3 . oferta insuficiente;

4 . falta de investimentos do setor publico;
5 . estrutura empresarial deficiente;

6 . falta de recursos humanos;

7 . tarifas muito altas.

A auséncia de coordenagdo efetiva surge como o principal problema,
pois, o poder publico, formalmente responsavel pelo sistema, nio assume, ou nio estd
preparado tecnicamente, para exercer sua fung¢dio fiscalizadora e gerenciadora do
sistema. O quinto problema em importincia, o da gestio do sistema, exercida,
geralmente, por empresas concessionarias de uma ou varias linhas outorgadas pelo
poder publico, que t€ém uma fragil estrutura, € decorrente da auséncia de uma moderna
gestdo empresarial. O conceito de empresa quase inexiste e a gestdo dos negdcios fica
caracterizada pelo ‘dia-a- dia’.

Portanto, de modo geral, os sistemas intermunicipal e internacional
descritos no capitulo anterior (“Levantamento da Situagio Atual”), em nada
contradizem o levantamento acima referido, ou, por outro lado, ddo a certeza de que
estdo perfeitamente integrados a realidade latino-americana, pelo menos aquela
realidade verificada na época.

Na pratica, a implementagdo dos servigos de um sistema de transporte,
dificilmente permite a distingdo e clareza dos limites de cada variavel interveniente, da
forma buscada pela academia, através de seus métodos pedagégicos. A andlise que
segue, quase sempre, demonstra a impossibilidade de se elaborar uma apreciagio
estanque dos varios elementos que compdem os sistemas. Por isso, ressalta-se a
interagdo dos diversos itens entre si; alids, o que corrobora a prépria definicio de
sistema. Para a andlise a ser desenvolvida, bem como, para o levantamento da atual
situagdo ja mostrado, seguiu-se o modelo de sistema citado por Manhein, em seu
“Fundamentals of Transportation Systems Analysis”, para quem, “0s componentes
basicos de um sistema de transporte sdo: pessoas ou bens a serem transportados,
veiculos e rede vidria incluindo trechos e intersecgBes”. Porém, os aspectos € dados
praticos qualitativos constituirdo a preocupagfo basica das apreciagdes. Alguns temas
parecerdo repetidos com certa insisténcia, em fungdo, basicamente, da sua amplitude e
do carater implicativo de suas multiplas interfaces.

Dados os objetivos do trabalho, a andlise se abstera das obviedades e
peculiaridades secundérias de cada um dos sistemas em pauta. Serdo abordados, sempre
que possivel e necessario, os aspectos que possam, de algum modo, aferir os impactos,
presentes ou futuros, do sistema internacional sobre o sistema intermunicipal. Isso, sem
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que haja qualquer pretensdo de exaurir o tema ou de gerar qualquer processo analitico
inédito.

4.1 ANALISE DA INFRA-ESTRUTURA

No aspecto da infra-estrutura disponivel & operagdo dos servigos,
algumas diferengas e similaridades entre os dois sistemas chamam a ateng3o, pelos
desdobramentos que delas decorrem, a curto prazo:

4.1.1 Sobre as Rotas, Rodovias ¢ Acidentes

4.1.1.1 - A questdo da “reserva de mercado”

Na pratica, nos dois sistemas, a criagdo de uma nova linha regular e sua
operagdo (freqii€ncia, seccionamento, itinerario, tarifa, etc.) é decidida e fixada pelo
poder pblico, influenciado pela gestio de operadores e/ou usuarios, movidos por
interesses diversos.

Enquanto um servigo do sistema internacional, por principio, ¢ delegado
sem garantia de exclusividade, no sistema intermunicipal ocorre o contrario. A partir do
momento que inicia a operagdo de uma linha, a transportadora do sistema
intermunicipal passa a ser “detentora” ou “preferente do eixo” desse servigo, adquirindo
uma exclusividade que se perpetua e gera novos direitos, ndo considerados na licitagfo.
Com isso, inicia-s¢ um fendmeno comum no sistema, que pode ser chamado de
“reserva de mercado”, onde uma operadora busca obter rotas, aparentemente ndo
lucrativas, mas que, a longo prazo traduzem suas potencialidades em receitas advindas
da exclusividade. Devido a isto, é que se observam algumas linhas interligando
mercado ndo-afins, com percursos longos, com baixos movimentos ponta-a-ponta. Os
exemplos sdo muitos € os poderes concedentes, geralmente, estdo atentos & questdo.
Casos concretos, por exemplo, no sistema intermunicipal, sdo as linhas Criciima - Sdo
Miguel d’Oeste ¢ Itapiranga - Florianopolis, onde os movimentos de passageiros entre
terminais sdo compreensivelmente muito baixos, a0 mesmo tempo que os movimentos
entre segdes € alto. Porém, os eixos dessas duas linhas, praticamente, cobrem todo o
Estado. Exemplos similares s&o encontrados no sistema internacional, como nas linhas
Florianopolis (SC) - Posadas (RA), onde nem os argentinos quiseram usar seu direito de
reciprocidade, e Lageado (RS) - Foz do Iguagu (PR). Estes sdo dois casos em que
nenhum estudo de demanda conseguiria justificar a implantagdo e manutengdo dos
servigos, a ndo ser para o uso de estratégias mercadologicas futuras, por parte das
operadoras.
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4.1.1.2 - A questdo da “Interferéncia de Mercados”

Enquanto as linhas do sistema internacional utilizam-se das rodovias de
melhor qualidade do Estado - todas pavimentadas -, as do sistema intermunicipal
percorrem muitos pisos com revestimento primario. Além do desconforto e inseguranga
do transporte, ficam onerados os custos operacionais e, conseqiientemente, as tarifas
dos servigos intermunicipais. Ocorre que, 0s servigos intermunicipais atendem uma
parcela relativamente grande de servigos que destinariam-se a linhas municipais, caso
estas existissem. Portanto, deve-se atentar para a influéncia da atuagdio dos servigos
intermunicipais na inibigdo do surgimento e disseminagdo de linhas municipais, que
poderiam atuar com estruturas administrativas e veiculos mais adequados ao servigo,
gerando, provavelmente, menores tarifas para o transporte.

4.1.1.3 - Os Acidentes de Transito

Em vista da continua concentrago do itinerario das linhas dos sistemas
em determinadas rodovias “perigosas”, aparentemente, os poderes concedentes
planejam as rotas subestimando as implicages, em termos de seguranga no transporte.

E altamente preocupante o fato de que, num estado “rodoviarista” como
Santa Catarina, ndo ha dados especificos sobre acidentes rodoviarios envolvendo
veiculos dos dois sistemas em tela. Isso, apesar das ciclicas campanhas institucionais
voltadas 4 seguranga no transito e, principalmente, por ser esse tipo de dado, basico a
atividade de planejamento, inerente ao poder publico.

Ha muitos anos € reconhecida a fragilidade do Brasil na produgdo de
dados e levantamentos estatisticos de boa qualidade. Porém, em alguns setores
importantes da economia, inexplicavelmente, ao invés de apurar métodos e técnicas,
simplesmente, abandonou-se aqueles que se utilizava. Atualmente, a situagio chega a
ser cadtica, em muitas areas, dentre as quais, o transporte de passageiros no Estado.
Muitas vezes, tem-se a impressdo de que os dados estatisticos divulgados sdo,
simultaneamente, inquestionaveis e questionaveis(!): a falta de pesquisas sistematizadas
torna qualquer dado “verdadeiro”, a0 mesmo tempo que, d4 margem a que qualquer
levantamento infundado, sirva de contestagdo “séria”.

Sobre a questdo de acidentes de transito e suas estatisticas no Brasil ja se
escreveu que: “ha trés tipos de mentiras: mentirinhas, mentiras malditas, e estatisticas”.
E, o mesmo autor acrescentou: “os dados estatisticos publicados nos boletins oficiais
refletem, em parte, a crenga de que ha dois causadores de acidentes: motorista e
veiculos. Em outros paises, costuma-se acrescentar um terceiro elemento: a via. A
freqiiente omissdo deste ultimo fator nos dados brasileiros lembra o comentario de
Aaron Levenstein: ‘As estatisticas s&0 como um biquini: 0 que revelam € sugestivo, mas
o que escondem é vital>.” 1*

114 WRIGHT, Charles Leslie. A economia Dpolitica dos acidentes de transito. Revista dos Transportes
Puablicos, Sio Paulo, v. 31, p. 11 € 14, margo de 1986.
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Um artigo publicado em 1994 pela Associagio Nacional de Transportes
Pablicos - ANTP'”, que versa sobre acidentes de trimsito em paises emergentes,
destaca alguns aspectos importantes da questio, dentro de uma visdo mais recente:

- “Os acidentes de transito, em alguns casos, principalmente nos paises
em desenvolvimento, tornaram-se t&0 ou mais graves do que
determinadas doengas que sempre atingiram suas populagdes™.''®

- Na tentativa de entender e tratar os acidentes de transito, os técnicos
identificaram trés 4reas basicas para serem aprofundadas na solugdo ou
minoragio do problema, o qual sempre aceitou-se ser decorrente também
de trés causas basicas (o homem, o veiculo € a via): engenharia de
trafego, educagdo ¢ fiscalizagdo. Imaginou-se que, enquanto a engenharia
de trafego se encarregava da via, a engenharia veicular cuidaria do
veiculo, e, completando o cerco, a educagdo € a fiscalizagdo cuidariam
do homem. A questdo foi que, muitas vezes, o problema e sua area de
ataque ndo se defrontaram com as necessarias rapidez e eficiéncia.

- No 1nicio, os acidentes de transito eram considerados ou uma fatalidade
- ato de Deus -, ou uma conseqiiéncia inevitavel do progresso e da vida
moderna. Mais tarde, passou-se a considera-los como passiveis de serem
evitados ou minimizados pela educagdo dos motoristas € usuarios da via.
Finalmente, quando os acidentes tornaram-se comuns em toda a malha
vidria é que percebeu-se que eram frutos da acio do homem, e nio
apenas consequéncia inevitavel, de algo incontrolavel. Ai deu-se a
primeira grande mudanga no tratamento do problema. Pois, se assim
eram, certamente podiam ser evitados. A segunda grande mudanga,
relacionada a primeira, foi encarar a questio do acidente de trinsito
como um problema de satide publica, exigindo, entdo, uma atuagio
especial por parte do estado.

- Os paises em desenvolvimento tém seus numeros de acidentes de
trnsito bem maiores que os dos paises desenvolvidos, porém, ha que se
considerar o crescimento relativo do nimero de veiculos desses paises
mais pobres, que tem sido muito maior que o dos paises ricos. No
periodo de tempo compreendido entre 1970 e 1983, o crescimento no
nimero de veiculos motorizados, por exemplo, na América do Sul foi de
200%, enquanto que, na Europa foi de 106% (ver Grafico 3).

'1* VASCONCELLOS, Eduardo A. Reavaliando os acidentes de trdnsito nos paises em desenvolvimento.
Revista dos Transportes Publicos, Sao Paulo, v. 64, p. 73-92, 32 trimestre de 1994.
16 Idem citagdio anterior, p. 73.
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Gréfico 3 - Crescimento no Numero de Veiculos '!’- 1970 a 1983

200%

106%

América Sul Asia Africa Europa EUA

O quadro mostrado a seguir possibilita uma comparagdo entre os
numeros de Obitos devidos a acidentes no transito, entre alguns paises do mundo.
Importante verificar a disparidade apresentada entre os paises mais desenvolvidos e 0s
demais, quando se compara a taxa de fatalidade pelo mesmo niimero de veiculos (ver
Quadro 21).

Quadro 21 - Taxa de Fatalidade rio Trénsito

Pais (ano) Mortos no Transito/ano Mortos/ 10.000 veiculos
|EUA (1984) 44.241 3

Franca (1984) 11.685 6

Alemanha (1984) 10.199 4

Japdo (1984) 9.262 2

Brasil (1989) 34.000 20

India (1986) - 40.300 -39

China (1989) 50.441 48

Fonte: Revista dos Transportes Publicos, Sdo Paulo, v. 64, p. 75, 3° trimestre de 1994.

No caso especifico de Santa Catarina, uma vez que as rodovias (federais
e estaduais) mais utilizadas pelos veiculos dos sistemas em andlise, ja contam com
esquemas de policiamento rodoviario, o poder publico, administrador do transporte de
passageiros, pode encetar procedimentos que facilitem o acompanhamento, a prevengio
e as estatisticas de acidentes nas linhas e servigos do Estado. Assim como, pode passar
a apoiar seu planejamento em dados concretos, tornando-se menos dependente da
“sensibilidade” e da “experiéncia”, tio comuns e temerarias.

7 1dem citagdo anterior, p. 77.
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4.1.2 Sobre Terminais e Servigos de Apoio

Constatou-se que menos de 30% das sedes municipais catarinenses tém
um terminal rodovirio de passageiros (TRP) homologado pelo Deter, apesar de todos
os municipios, € um enorme nimero de localidades, terem servigos do sistema
intermunicipal. Certamente a caréncia desse tipo de equipamento de apoio rodovidrio
(EAR) ¢ enorme ¢ ndo condiz com a qualidade que se pretende para o sistema. Nos
mais de 70% dos municipios que ndo contam com um TRP ou um ponto de apoio (PA)
adequado, os agentes do sistema s3o constrangidos ao uso de infra-estrutura deficiente,
com conseqiiéncias danosas também para o sistema viario e & populagio locais.

Reconhecem todos, apesar da falta de levantamentos concretos, que o
perfil do usuario do sistema intermunicipal é diferente daquele do internacional. Porém,
mesmo assim, nenhum EAR do Estado est4 especificamente dotado para o atendimento
do usuério internacional, numa ﬂagrante subestimagdo da sua importdncia e falta de
sintonia com os esfor¢os de outras 4reas-alvo de incentivo publico, como a do turismo,
por exemplo.

Os projetos de engenharia dos EAR’s do Estado sé levam em
consideragdo os veiculos nacionais. Devido ao possivel incremento na demanda de
onibus de outros paises do Mercosul, ha que se alterar tal postura de imediato. Os
TRP’s e PA’s ndo podem ser barreiras a operacﬁo e manobras de tais veiculos; deve-se -
reavaliar os atuais pardmetros de raios de giragdo e de pé-direito, largura e desmvel de
plataformas, por exemplo.

Em relagdo a servigos de apoio (na area policial, judicial, de saﬁde, etc.),
poucos destinam-se, especificamente, aos usudrios dos dois sistemas em analise. Os
existentes - em poucos EAR’s - ndo passam de timidas agdes estanques, relacionadas a
informagdes sobre horarios dos servigos e representagio do juizado de menores.

O Terminal Rita Maria, de Florianopolis, que j& pretendeu servir de
terminal-escola, para o treinamento de pessoal de terminais do interior do Estado,
desativou uma sala “vip” destinada aos seus passageiros, ali instalando atividades
“acessorias” - agéncia bancéria e Detran. Atualmente, a fim de auxiliar no custeio de
sua manutengdo, este TRP transformou-se, praticamente, num centro comercial -
deficitario. Em épocas passadas, foi palco, até, de feiras-livres de horti-fruti-granjeiros.

No pais, como em Santa Catarina, estd disseminado o principio de que
“cada terminal deve manter-se financeiramente”, por isso, apos sua constru¢do, um
TRP recebe tratamento avaro por parte de sua administragdo. Deixa-se, assim, em nome
da diminuigdo de despesas e aumento de receitas, que nele se introduzam atividades
comerciais pouco afetas ao transporte € ao interesse de seus usuarios, além de diminuir
a qualidade dos servigos ofertados. Esta atitude, resultante da situagdo quase falimentar
em que se encontra o setor de transportes publicos, deve ser revista com cuidado, pois,
antes de mais nada, um TRP € parte integrante do sistema. Em Santa Catarina, a Tarifa
de Administragdo (TA) embutida na tarifa do usudrio, contempla a finalidade de dar
suporte ao sistema, como um todo. Além disso, existem as Tarifas de Utilizagdo (TU),
cobradas pelas administragdes dos TRP’s.
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Algumas outras reflexdes sobre os terminais dos sistemas no Estado, s3o
necessarias:

1 - em Santa Catarina, Feralmente, projeta-se um TRP para um ano-
horizonte de 10 anos''°, enquanto, ¢ fregiiente decorrerem mais de 5
anos at€ que entre em operagdo. Assim, por melhor que seja a
administragéo de um terminal, dificilmente conseguird, nos 5 anos
restantes, obter uma receita propria que permita custear as obras de
ampliagdo do equipamento. Ai verifica-se o envelhecimento precoce
dos terminais do sistema;

2 - dada a falta de dados estatisticos confiaveis, atualmente, as curvas de
proje¢do de demanda - essenciais ao correto projeto de um TRP -
ttm sido desconsideradas com frequéncia. Assim, métodos
tecnicamente consistentes, simplesmente, sfo substituidos pela
observagdo e experimentagio pessoais do projetista ou do decisor;

3 - 0 DTR ignora, totalmente, o custeio da constru¢do ¢ manutengdo dos
terminais do Estado, apesar das suas linhas deles se utilizarem;

4 - as transportadoras utilizam os TRP’s como escritorios locais, apesar
de pagarem apenas valores de bilheteria. Além disso, as operadoras
nada pagam para a manuten¢do do sistema viario dos patios dos
terminais, recaindo sobre a administragdo este custo.

4.1.3 Sobre os Veiculos

Nos dois sistemas em estudo, a questdo que mais chama a atengdo em
relagdo aos veiculos ¢ a falta de atualizagdo nas planilhas tarifirias decorrentes da
modernizagdo veicular. A sofisticagdo tecnoldgica que atinge o setor automotor n3o
atinge as referéncias do setor publico. Hoje, praticamente desconhece-se o efeito que as
inovagdes poderiam ter sobre os custos operacionais €, conseqiientemente, sobre os
valores tarifarios.

Se por um lado essas inovagdes, muitas vezes encarecem o produto, por
outro, geram economia e receitas maiores: redugdo do tempo de operagdo, do consumo
. de pneus e do combustivel, maior capacidade de transporte de passageiros e cargas, etc.

Ha uma receita marginal no sistema intermunicipal, que ndo ¢
considerada na planilha tarifaria, que gera uma distorgfo nas tarifas. Trata-se da receita
auferida pelas operadoras com o transporte de encomendas, fonte altamente
significativa em varias linhas do Estado. Na pratica, essa distor¢do fica por conta da
remuneragdo de um veiculo superdimensionado. Veja-se: uma vez que a tarifa
remunera, também, os custos veiculares (aquisi¢do e operagdo), ao adquirir veiculos
com bagageiros maiores (mais altos) do que o0 necessario ao passageiro - para aumentar

118 Projetar um ano-horizonte mais distante resultaria num investimento inicial maior as obras, em fungio
das maiores dimensdes do TRP. E isto, € um sério entrave & implementagéo do projeto, que, normalmente,
necessita de verbas governamentais do Estado para sua execugfo. E a pratica da politica: “se a cidade é
pequena, o terminal nio pode ser grande”.
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sua capacidade de transporte de encomendas -, a operadora serd remunerada pela
encomenda e pelo passageiro transportados. SO que, a tarifa do passageiro estard
onerada pelos maiores custos operacionais e de aquisi¢do do veiculo.

Uma inovagdo ainda ndo incorporada aos sistemas interestadual e
internacional, relativo & seguranga do passageiro transportado, diz respeito ao cinto de
seguranga, que no modo aéreo € de uso corrente e obrigatério, bem como, no transporte
rodovidrio em veiculos de transporte individual. Sua aplicagdo nos sistemas em pauta
deve ser seriamente considerada.

Uma outra distorgdo que se verifica no transporte coletivo de passageiros
¢ a da multipla certificagdo dos veiculos de uma empresa operadora em sistemas de
diferentes abrangéncias. Ocorre que as planilhas tarifarias em uso consideram a idade
média das frotas das empresas que operam os servigos de um sistema, seja ele
municipal, intermunicipal, interestadual ou internacional. Como, quanto mais nova a
frota, maior serd a depreciag@o veicular - para efeitos tarifarios - e, portanto, maior serd
a sua remunerag:io Dado que a troca de informagdes entre os diversos Orgdos
certificadores € extremamente falho, verifica-se, ndo raro, que empresas operadoras
obtém registros de um mesmo veiculo, em mais de um sistema, maximizando,
indevidamente'"®, sua receita.

Os servigos do sistema intermunicipal, muitas vezes, levam as
transportadoras a utilizar veiculos de gabarito superior ao necessario, quando operam
trechos que poderiam ser atendidos por servigos municipais. O custo do transporte
acaba tornando-se elevado para o usuario desses trechos.

42 ANALISE DO PODER PUBLICO

O comportamento do poder pﬁblico nos dois sistemas de transporte
analisados pode ser referido sob varias 6ticas e pr1n01plos porém, qualquer que seja a
abordagem, sdo distintas algumas constatagdes:

- o distanciamento entre a legislagdo vigente e a sua aplicagdo € tdo
grande, que a pratica e a interpretagio levadas a efeito, falsamente,
transmitem uma certa obsolescéncia das leis € um total obscurecimento
do espirito em que foram redigidas;

- 0os mecanismos legais existentes, teoricamente, sdo validos e
suficientes, atingindo raias de excessivo controle;

- 0 poder publico, através de dirigentes e tomadores de decisdo, escuda-
se nos mecanismos legais existentes para executar apenas algumas
tarefas, que contemplam seus poderes absolutos, em detrimento de
alguns aspectos vitais aos sistemas. O poder publico, freqiientemente,
sente-se “desobrigado” de executar tarefas de acompanhamento,
planejamento, fiscalizagdo e melhoria dos sistemas; ’

19 Os regulamentos em vigor, na esfera estadual e federal coibem essa pratica, a questdo reside na
fiscalizagio e controle.
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- a convivéncia do poder publico com as operadoras €, muitas vezes, tio
préxima e continua que se aproxima da promiscuidade, enquanto, que a
convivéncia com o usudrio beira, muitas vezes, os limites do
desconhecimento e da desconsideragéo; e,

- 0 poder publico ignora, ou se comporta como se assim fosse, a
mmportancia do sistema no contexto sdcio-econdmico € na estrutura em
que esta inserido; permite-se administra-lo sem diretrizes e metas claras
- de modo voluvel e no-profissional.

Além dos aspectos ja arrolados e analisados em outras etapas deste
trabalho, a seguir aprofundar-se-a certas questdes e atividades afetas ao poder puiblico.

4.2.1 Sobre o Acompanhamento e Tarifas dos Servigos

No capitulo anterior citou-se a “operagdo desmonte” do setor de
transportes € os “ventos liberalizantes”, introduzidos na administragdo publica apés a
promulga¢do da recente Constituigio Federal. Porém, pouco se falou dos efeitos
colaterais surgidos em todo o aparato estatal. Na verdade, a partir de 1988, viu-se criar
na opinido publica a sensagiio de que a maquina governamental era indecentemente
grande e inoperante, em todas as suas areas de atuagdo. Assim, constrangeu-se,
sobremaneira, a agio efetiva de grande parte dos agentes de todos os setores do poder
publico. E, tais agentes, ao invés de serem instrumentalizados, para uma corregio e
melhoria de qualidade, foram deixados inativos e desarticulados, instalando em seu
lugar, simplesmente, o “nada”.

O setor encarregado de acompanhar o desempenho do setor de
transportes, por exemplo, certamente, foi um dos atingidos pelo fato descrito. Essas
atividades de acompanhamento, antes desempenhadas pelas areas de estatistica e
fiscalizagdo dos sistemas, foram abandonadas, apesar da legislago nio ter sido alterada
¢ em nada ter diminuido a competéncia e o poder do Estado em tais atividades. Como
conseqiiéncia dbvia, observou-se o acirramento da tendéncia natural de cartelizagdo do
setor, além de sua privatizago pratica'”’ - que alguém chamou de “arrendamento do
setor de transportes™ ao ingresso de novos operadores se interpunham as “antigas e
rigidas leis”; aos operadores foi dada a liberdade de executar os servigos sem
fiscalizagdo efetiva e acompanhamento eficiente.

Assim, uma série de distorgdes s@o registradas no setor de transporte
rodovidrio de passageiros. O que se verifica no caso das tarifas dos servigos concedidos
¢ tipico. Na pratica, geralmente, as tarifas sfio majoradas por solicitagdo das
transportadoras que, sistematicamente, requerem indices de reajuste muito maiores do
que aqueles finalmente concedidos pelo poder publico. Como, para tal, as operadoras
apresentam planilhas que justificam sua demanda, ora, certamente, ha algo de
completamente errado nesse processo. Pois, partindo-se do principio que as relagdes
entre transportadoras e poder piblico devem ser tecnicamente corretas, € se assim §é,
conclui-se: ou o poder publico estd sendo injusto e condenando todo o setor & faléncia

120 Ver CADAVAL, Mauricio. Avaliagdo da politica de transporte coletivo urbano durante o primeiro
ano do Governo Collor. Revista dos Transportes Publicos, S3o Paulo, v. 54, p. 5-20, 12 trimestre de 1992.
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(o0 que ndo parece ser 0 caso) ou, entdo, os transportadores utilizam planilhas de custos
completamente equivocadas, que devem ser revistas imediatamente. Uma terceira
conclusdo que pode advir deste fato, ¢ que ambos participam de uma encenag3o,
destinada, na melhor das hipéteses, a amenizar, psicologicamente, os impactos sobre o
outro agente do setor: o usuario. Assim, o usuario pode “sentir-se protegido pelo poder
publico, que impde terriveis sacrificios as transportadoras”. E, o que deveria ser uma
discussdo meramente técnica, torna-se um jogo de cena politico. Tudo devido,
principalmente, & desorganizagdo do poder publico e ao tipo de relacionamento mantido
com o agente operador. E, tudo feito dentro de um danoso principio elementar: “ndo
dou tudo o que me pedes, mas, te asseguro tranqiiilidade na operag¢do e arrecadagio”.
Assim, certamente, sera cada vez mais dispensavel a presenga de técnicos - “a pesada
méquina estatal” -, com suas “complicadas férmulas e burocracia”. A questio merece
uma abordagem mais profunda, de modo a avaliar seus futuros impactos sobre os
sistemas operados sob tal égide e configuragdo. Alguns administradores do setor de
transporte, inclusive operadores, ja declararam textualmente: “é por isso e outras coisas
que a desregulamentagdo do setor, sera inevitavel”. E, conforme sera abordado
posteriormente, tal desregulamentag@io, por motivos politicos, ndo interessa a alguns
decisores do poder publico e, certamente, nem as atuais operadoras.

Pelo exposto, deduz-se que a capacidade de investimento do poder
publico no sistema intermunicipal poderia ser altamente favorecida, caso se
procedessem os estudos técnicos pertinentes, que acarretariam numa elevagdo da
arrecadacdo fiscal e da TA' além de favorecer, pelo menos, o estabelecimento de
tarifas mais adequadas a cada servigo. Por tudo isso, o sistema e todos os seus agentes
deveriam atuar no sentido de que sejam monitoradas e cumpridas, claramente, as regras
e principios legalmente estabelecidos. Isto é, todos deveriam buscar o ordenamento do
setor. Assim, a influéncia de um decisor politico apenas obrigaria o poder publico a
atuar e definir temas afins, como: estabelecimento e implementaggo da politica do setor
de transportes e suas respectivas diretrizes.

No sistema internacional a questiio € analoga, apenas com o agravante de
que, um eventual ordenamento do setor, ndo resultara em maior arrecadagio do 6rgéo
concedente, o que torna a adogdo de tais medidas menos estimulantes.

Para efeito de comparagéo entre tarifas praticadas em diferentes modos
de transporte, o Quadro 22, além das tarifas de onibus, apresenta os valores cobrados
por uma viagem internacional, ida e volta, através de operadora nacional (Varig), entre
Floriandpolis e as capitais dos demais paises-membros do Mercosul. Ressalte-se que, se
corretas as informagdes freqiientemente veiculadas pela imprensa comum, as tarifas
acreas brasileiras estfio entre as mais altas do mundo.

12! Técnicos do sistema intermunicipal propalam, informalmente, que a sonegago do sistema ultrapassa,
de longe, a taxa de 50%. Apenas a titulo de curiosidade, ha empresas, cujas linhas, segundo seus QDMP’s,
que apresentam um aproveitamento médio de apenas 15%; isto é, de cada 100 lugares ofertados, apenas
15 s8o ocupados. E, ressalte-se que uma dessas empresas opera ha mais de duas décadas no sistema, ¢ até
o momento nao faliu!
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Quadro 22 - Tarifas de Onibus e Avido (Ida + Volta) em Setembro/95

N | Linha (Origem/Destino) Tarifa Onibus Tarifa Aviio
(em US$) (em USS)

1 |Florandpolis - Assungdo 75.03 523.70

2 |Floriandpolis - Buenos Aires 130.63 258.00

3 |Floriandpolis - Montevidéu 125.16 359.00

Fontes: Agéncia Reflex Turismo e operadoras do sistema internacional instaladas no Terminal Rita Maria
Obs.: a) US$ 1 =R$ 0,95 - Fonte: Revista “Veja” - n® 40/ano28 - 03/10/95
b) Nio ha vbo direto Florianoépolis/Assungio; a tarifa inclui passagem por Sdo Paulo.

4.2.2 Sobre a Politica do Setor de Transporte Rodoviario de Passageiros

Se por um lado, a partir do Governo Collor, o peso da maquina estatal foi
aliviado, agilizando o setor de transportes em muitos aspectos, por outro lado, o vacuo
criado com a extingdo de alguns 6rgdos, detentores de um grande acervo técnico da
area, € com a concentragdo do poder de decisdo numa estrutura administrativa
acanhada, t¢m levado o sistema a operar, na pratica, sem o controle moderador e
técnico, que o setor governamental deve representar, para o bom atendimento do
usuario e o ndo aviltamento das tarifas.

Uma forte impressdo deixada pela politica do Governo Federal para o
transporte rodoviario de passageiros, principalmente pelas decisdes do inicio da década,
fo1 a de que o cenario estava sendo todo planejado para a “desregulamentagio” do
setor, a qual, dadas as atribulagdes politicas que monopolizaram o Governo Collor, ndo
~ encontrou o tempo necessario 4 sua efetivagdo. E, provavelmente por isso mesmo, € que
os governos que o sucederam, apesar de disporem de uma legislagdo extremamente
detalhista e regulamentadora, na pratica, permitiram que o sistema operasse tdo livre e
desordenadamente, em termos de controle e fiscalizagio.

A falta de controle ndo ¢ primazia dos sistemas aqui estudados, sendo,
por motivagdes diversas, caracteristica de toda a América Latina, onde, em varias
cidades do continente “... a oferta € garantida por inimeros proprietarios de veiculos
leves, movidos a gasolina, que escolhem o itinerario onde vio prestar o servigo. Ndo h4
propriamente fiscalizagdo do poder concedente. As regras sdo apenas as da circulaggo e
o governo fixa as tarifas considerando as solicitagdes dos ‘transportistas’” 122 A questio
¢ que a situagdo, atualmente, € muito pior do que antes de 1990 , em relagio a atuagéo e
organizagédo do poder publico.

- Em termos de Mercosul, os governos dos paises-membros, de repente,
verificaram que as “teorias neoliberais” chegavam em boa hora. Pois, todos estavam
impotentes, diante das tarefas que se apresentavam e do fato que os sistemas de
transportes, necessarios a implementagdo dos acordos previstos pelo pacto,
encontravam-se a descoberto, em termos de capacidade de investimento publico. O
Governo do Paraguai, por exemplo, estd discutindo com o Governo do Brasil um
projeto voltado & construgdo de uma segunda ponte sobre o Rio Parana, em Foz do

122 BELDA, Rogério. Os caminhos do transporte coletivo na América Latina. Revista dos Transportes
Publicos, Sdo Paulo, v. 31, p. 54, margo de 1986.
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Iguagu. A obra, avaliada em US$ 40 milhdes, devera ser financiada pelo setor privado,
sendo que, o vencedor da concorréncia terd também o direito de explorar o pedagio na
antiga Ponte da Amizade, inaugurada h4 mais de 35 anos.'?

Tal qual o setor de transportes, outros setores econdémicos do Pais
tiveram que se adequar aos novos tempos, especialmente o setor industrial, cuja
orfandade foi declarada repentinamente, devendo muito disso aos tratados
internacionais homologados pelo Brasil € a mudanga da politica do poder piiblico para
o setor. Porém, para o setor industrial, diferentemente do que ocorreu para o setor de
transportes de passageiros, as mudangas foram teéricas e praticas, pelo menos até onde
um leigo, ou um consumidor, pode acompanhar. No Brasil, em 1990, a protegdo
tarifaria da economia nacional, frente aos produtos estrangeiros, encontrava-se na faixa
média de 32,2%; atualmente, essa média reduziu-se para 14,2%. O parque industrial
brasileiro reagiu buscando a sua modemizagdo, conforme € demonstrado pela
“explosdo” das importagdes de bens de capital e de bens intermediarios'>*, necessarios
a produg@o de produtos melhores e mais baratos, bem como, 4 produgdo de novos
produtos. Diferentemente do sistema intermunicipal, onde a concorréncia inexiste, para
o setor industrial, pode-se afirmar que a abertura econdmica ocorrida nestes ultimos
anos, mais pela exposi¢do da economia & concorréncia externa, fez diminuir a oferta de
bens nacionais de baixa qualidade, trazendo pregos finais mais favoraveis e maior
satisfacdo ao cliente, além de potencializar o parque nacional para disputas de outros
mercados.'?

Nos sistemas intermunicipal e internacional de transporte de passageiros,
esquecendo-se da atuagdo paternalista e da situagdo falimentar dos poderes publicos das
diferentes esferas, deve-se situar a questdo de modo global, a fim de compreender-se a
conjuntura que se estabeleceu no setor, infiltrando-se até sua estrutura. Além das
peculiaridades técnicas de cada sistema (varidveis fisicas, métodos de apropriagdo de
dados, metodologias de composigdo, etc.), um fator decisivo para a falta de
uniformidade nos valores das tarifas dos 2 sistemas, certamente, foi a desordem
econdmica do Pais, instalada a partir da descontrolada inflagdio que resistiu ao longo
dos anos. Na verdade, nio ha planilha de calculo tarifirio que seja adequada a
alteragbes tdo constantes e abruptas em seus componentes financeiros. Na pratica,
acabam sendo relegadas a segundo plano a atualizagdo de outras variaveis (alteragdes
de distdncias em fun¢do de novas rodovias, novas tecnologias veiculares, novos
métodos administrativos, novas leis trabalhistas, etc.), que compdem os valores finais
da tarifa. Ao longo do tempo, instala-se um verdadeiro (e, oficialmente, nfo admitido)
caos no setor tarifario. Ocorre um colapso total das planilhas de célculo, passando a
predominar o reajuste através de indexadores estranhos ao meio e, o que € pior,
alargando o espago para atuagdes meramente politicas dos agentes, principalmente, do
poder publico e transportadoras.

Assim, por motivos plausiveis ou ndo, deve-se reafirmar que, pelo menos
no poder publico, ninguém conhece ou detém os valores reais, atualizados, dos
componentes e indices tarifarios colocados em pratica. Ao mesmo tempo que, 0s
métodos adotados pelos decisores politicos nio favorecem a solugdo do problema.
Sendo que, os reflexos da desordem disseminaram-se por todos os recantos € minaram,
decisivamente, a atuagdo de um dos agentes do sistema: o poder publico.

1B Brasil e Paraguai langam edital. Informe Mercosul, Floriandpolis, v. 14, p. 23, novembro de 1994.
124 As importagdes de bens de capital saltaram de US$ 3,5 bilhdes/ano em 1990, para US$ 7 bilhdes/ano
em 1993. Os bens intermediarios saltaram, no mesmo periodo, de US$7 bilhdes/ano para US$ 9
bilhdes/ano. (4 concorréncia. Informe Mercosul, Florianopolis, v. 6, p. 3, janeiro de 1994)

125 4 concorréncia. Informe Mercosul, Florianépolis, v. 6, p. 2-4, janeiro de 1994.
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423 A Questido da Desregulamentagio

Verificadas as leis e normas vigentes, pode-se afirmar que os dois
sistemas objetos deste estudo - o internacional e o intermunicipal - estdo fortemente
regulamentados; o poder publico estd dotado de um aparato legal capaz de,
senhorealmente, determinar e controlar o funcionamento do transporte publico
rodoviario de passageiros. Por isso mesmo, ficam transferidas ao poder publico muitas
questdes e responsabilidades, que outros agentes dos sistemas poderiam repartir entre
si; tarifas inadequadas, itinerdrios indesejados, gratuidades inoportunas, veiculos
inadequados, etc.

No transporte de passageiros, em diversas partes do mundo atual, como
em outros setores da economia, estabeleceu-se um confronto entre dois modelos: o
liberal (economia de mercado) e o intervencionista, que resumem-se nas alternativas
“livre-concorréncia” ou “regulamenta¢éo”. Dado que o contexto sdcio-econdmico €
institucional difere de um pais para outro, ndo ha porque concluir, generalizadamente,
que uma mesma estratégia possa ser aplicada a todos os paises, especialmente aqueles
em desenvolvimento, onde as diferengas apresentam-se mais acentuadas.'?®

Ha paises em que todo o transporte publico ¢ operado diretamente pelo
estado, tendo o pais forte ou fraca dependéncia de tal transporte, seja em que modo for.
Ha paises em que o transporte publico ¢ todo operado pelo setor privado, em todos 0s
seus modos, independentemente da importincia desse transporte. Entre estes dois
extremos ha uma grande quantidade de variagdes e possibilidades praticadas em todo o
mundo - as vezes dentro de um mesmo pais, de um mesmo modo ou sistema -, sob uma
maior ou menor agio interventora estatal. Cada caso deve ter sua apreciagdo especifica,
e, os objetivos de uma eventual mudanga de modelo devem brindar, acima de tudo, o
pragmatismo submisso ao desenvolvimento do bem-estar social. A mudanga do modelo
praticado deve, forgosamente, permitir a antevisio de uma evolugdo dos sistemas,
jamais uma acomodagdo ou uma pequena possibilidade de involugdo, em troca do
simples acomodamento de interesses - do poder publico ou de qualquer outro agente
econdmico, isoladamente. .

“A discussdo regulamentagdo x livre-concorréncia, freqiientemente,
assume conotagdes € posicionamentos ideolégicos, que desembocam no distanciamento
em relagdo a uma necesséria andlise imparcial da realidade local”'?’. Qualquer que seja
o modelo adotado ou para o qual se pretende a mudanga, o niimero de excegdes € casos
particulares dependera da maturidade dos agentes intervenientes e do grau de
relacionamento entre eles estabelecido; quando hé exagerados poderes de decisdo ou
grandes submissdes dentro do sistema, o desequilibrio comunica, através de agdes, suas
conseqiiéncias ao sistema.

Dentro dos dois modelos - regulamentagdo e livre-concorréncia - o
desempenho de tarefas sdo inerentes e intransferiveis a cada um dos agentes, nos varios
aspectos que podem ser considerados na questdo, como: '**

126 GODARD, Xavier. Transportes urbanos nos paises em desenvolvimento: livre-concorréncia ou
reégulamentag:&o? Revista dos Transportes Publicos, Sdo Paulo, v. 42, p. 6, dezembro de 1988.

127 1dem citagdo anterior, p. 11.

128 Tdem citagdo anterior, p.11-14.
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a) os meios de intervengdo do poder publico - nio ha casos ou modelos
conhecidos em que o poder publico, de alguma maneira, ndo exer¢a
alguma interferéncia sobre a atividade de transportes. O que pode
variar, significativamente, ¢ a maneira pela qual se d4 essa interveng3o,
que pode ocorrer no campo da regulamentagéo, no campo fiscal ou no
campo econdémico. Alguns dos principais meios de intervengdo sdo
levadas a efeito através de diferentes esferas governamentais,
envolvendo, muitas vezes também, orgdos de mesmo' nivel, com
competéncias diferentes (varios ministérios, varias secretarias
estaduais, varias secretarias municipais) ou superpostas;

b) licenga de transporte - apesar de ser um documento caracteristico e
suficiente da livre-concorréncia, tanto no caso da regulamentagio,
quanto da livre-concorréncia, um operador deve obter uma licenga para
cada um dos seus veiculos em operagdo. Qutros tipos de restrigdes,
podem condicionar a autorizagdo de transporte, conforme o nivel de
exigéncia interposto pelo poder publico: restrigdo espacial,
caracteristicas do veiculo, limitagdo do nimero de licengas concedidas,
aceitagdo dos critérios do operador, nacionalidade de origem do
operador, qualificagdo do proprietario, etc.;

c) delegagdo de servicos - procedimento caracteristico da
regulamentacio, onde, em troca do monopdlio da operagdo de uma ou
mais linhas, o operador submete-se as exigéncias do poder publico, que
podem referir-se a frota em operagdo, ao periodo de operagdo, as
freqiiéncias minimas, ao itinerario das linhas e 4 localizagdo das
paradas, entre outras. A contrapartida dessas exigéncias é a garantia de
uma remuneragao “justa ou normal” e uma rentabilidade minima, que o
operador recebe do poder piiblico, podendo, para tanto, eventualmente,
ocorrer a alocagdo de subsidios publicos;

d) fixagdo de tarifas - em quase todos os modelos e casos conhecidos, as
tarifas sdo fixadas pelo poder publico e constituem o instrumento mais
forte do poder regulador do Estado, na conciliagio dos interesses
diversos envolvidos no transporte de passageiros. Um esquema
ultraliberal utilizado em Santiago do Chile, constituiu-se numa
malograda excegédo, onde a liberagfo tarifaria resultou numa das tarifas
mais altas da América Latina.

€) outros mecanismos de intervengdo econdémica - nos aspectos
econdmicos ¢ fiscais, o poder publico pode langar m3o de outros
mecanismos de intervengdo, como, por exemplo: isengdo ou aumento
da taxa de importagdo de veiculos, apoio & implantagio de montadora
de veiculos, ajuda ao financiamento da compra de veiculos, taxagio
diferenciada dos combustiveis, etc.; '

f) cumprimento e desrespeito a regulamentacdo - a eficiéncia e
conseqiiéncias de uma regulamenta¢do ndo devem ser avaliados por si
s6, mas no contexto da sua aplicagdo, referenciado nos meios de
controle disponiveis ao poder publico e nas sangdes legais aplicaveis;
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g) concorréncia e auto-organizagdo dos operadores - mesmo na livre-
concorréncia, o agrupamento de operadores em associagdes por linhas
¢ julgado positivamente pelo Banco Mundial, pois, atenua os riscos de
uma concorréncia selvagem entre operadores, onde os usuarios seriam
os perdedores. Mas, ¢ necessario averiguar os riscos da cartelizagdo ou
os riscos de acabarem se extinguindo os principios da concorréncia
defendida. A regulamentagfio € necessaria para se evitar os abusos de
um grupo de operadores em posi¢do dominante.

Pode-se aferir, de modo geral que, “as forgas atuantes no mercado de
transportes de passageiros necessitam da mediagdo constante do poder publico, que
deve desenvolver seu poder regulador, no qual a regulamentagdo € um aspecto
importante, mas ndo o tnico”.'” Esse poder necessita ser utilizado, também, como
elemento catalisador do sistema e, jamais, como constrangedor do desenvolvimento ¢
da participagdo dos demais agentes. '

A experiéncia da desregulamentacdo do transporte aéreo nos Estados
Unidos e as virtudes do setor informal das economias dos paises em desenvolvimento
tém inspirado véarios paises no sentido de reduzirem a intervengfio do poder
governamental sobre as atividades do setor de transportes publicos. A politica norte-
americana para os transportes aéreos objetivava o desligamento do Estado dos
procedimentos de regulamentacdo do setor, a fim de favorecer o aumento da sua
eficiéncia e expansdo no mercado interno, de modo a fortalecé-lo e alavancé-lo para a
conquista do mercado internacional. Nos paises de economias em desenvolvimento, os
setores informais, inclusive o de transportes, sio extremamente competitivos, néo
existindo, praticamente, restricdes a entrada de novas empresas no mercado. No caso
dos transportes urbanos desse paises, além do emprego de médo-de-obra intensiva (que -
se torna importante, dada a falta do capital e excesso de forga de trabalho), verifica-se o
uso de tecnologias alternativas, locais, ao invés da importagdo de veiculos importados
(6nibus, metrds e outros convencionais). '*°

Tanto o Chile, quanto a Gra-Bretanha, cada um da sua maneira, tentaram
adaptar essas expeériéncias aos objetivos que tragaram para a desregulamentagdo dos
seus respectivos setores de transportes de passageiros.

4.2.3.1 A Desregulamentagdo na Gra-Bretanha

Através do Britsh Transport Act, de 1985, a Gri-Bretanha introduziu a
livre-concorréncia entre os seus operadores de dnibus urbanos, onde esperava-se que 0s
operadores ja estabelecidos, motivados pela concorréncia e possibilidade de entrada de
novos concorrentes no mercado, buscariam a melhor relagdo entre a qualidade do
servigo ofertado e as tarifas praticadas, com o que se beneficiariam os usuarios.

129 Tdem citagdo anterior, p. 23.
130 RATTON NETO, Hostilio Xavier. 4 experiéncia da desregulamentagdo: os casos da Gra-Bretanha e
do Chile. Revista dos Transportes Publicos, Sdo Paulo, v.59, p.45, 2° trimestre de 1993.
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Porém, duas pesquisas' realizadas em 1990 mostraram que os

beneficidrios da politica implantada foram exatamente os operadores ¢ nfio os usuarios.
Na pritica, ela favoreceu o surgimento de cartéis preocupados em maximizar lucros,
ndo gerando a minoragdo de tarifas e a adaptabilidade 4 demanda, conforme se
esperava. Os operadores ja estabelecidos no mercado, segundo acordos, acabaram por
praticar tarifas iguais, além de adotar percentuais ¢ datas de majoragio coincidentes,
anulando, assim, os efeitos planejados pela politica introduzida pelo poder publico.
Além do que, a experiéncia mostrou que todos os novos candidatos a ingressar no
mercado - € no cartel - ou acabaram por desistir espontaneamente por falta de espago,
ou foram afastados por falta de atratividade do nicho que lhes restou, ou foram pagos
para se afastar. E, assim, os remanescentes puderam continuar adotando medidas
monopolistas, sem oposi¢io ou concorréncia.'*

No caso de Londres, a situagdo foi atipica, pois, ali a desregulamentaco
ndo foi completa, € o objetivo foi de oferecer servigos dentro de um sistema mais
integrado e de pressionar a London Buses Ltda., uma operadora estatal, a aumentar sua

eficiéncia.

4.2.3.2 A Desregulamentag¢io do Chile

No Chile, o governo foi abandonando paulatinamente o controle sobre as
tarifas dos Onibus urbanos e sobre a entrada de operadores no mercado. Tendo o
processo iniciado em 1979, em pouco mais de 10 anos o transporte urbano de
passageiros estava totalmente desregulamentado.**

Em Santiago, a capital e a mais importante cidade do pais, por exemplo,
havia uma oferta de transporte publico bastante diversificada, antes do inicio do
processo de desregulamentagfio: Onibus de uma empresa estatal cujas linhas cobriam
toda a cidade, microdnibus de operadores privados (com tarifas iguais aos dos dnibus
estatais, 0 que ajudou no esvaziamento da empresa governamental), taxi-bus (6nibus
com somente passageiros sentados; tarifas mais altas que a dos anteriores) e os taxis
coletivos (automoveis; a tarifa mais alta dentre todas).

Antes da desregulamentacfo, as tarifas eram administradas pelos poderes
publicos, por eles eram estabelecidos ou aprovados com antecedéncia itinerarios e
horérios das linhas, assim como deles dependiam as licengas de operag3o.

Esperava-se que a desregulamentagdo fizesse as tarifas baixarem e que os
servigos se diversificassem mais ainda, em vista da concorréncia que deveria se
estabelecer. Porém, apesar do grande numero de operadores, mesmo independentes, o
sistema passou a portar-se como um cartel. A diversificagdo tarifaria encolheu e linhas
que ndo tinham a menor similaridade entre si - distincia, tipo de servigo, etc. -,
passaram a ter tarifas iguais e maiores do que antes da desregulamentagdo. Houve uma
enorme proliferagéo de associagdes e sindicatos de classe do setor, sem que os objetivos

B EVANS, Andrew. Competition and the structure of local bus markets, Journal of Transport Economics
and Policy, setembro 1990, p. 255-281. WHITE, Peter R. Bus deregulation: a welfare balance sheet,
Journal of Transport Economics and Policy, setembro 1990, p. 311-332.

132 1dem citagdo 130, p. 46.

133 RATTON NETO, Hostilio Xavier. 4 experiéncia da desregulamentacdo: os casos da Gra-Bretanha e
do Chile. Revista dos Transportes Publicos, S&o Paulo, v.59, p.47, 2° trimestre de 1993.
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almejados pelos governos fossem realmente atingidos. O crescimento das tarifas
resultou, apés um primeiro momento, numa diminui¢io da demanda.

Nos dois casos, Grd-Bretanha e Chile, o insucesso da desregulamentagio
trouxe a tona a constatagdo de que neste tipo de atividade econdmica, a concorréncia
jamais existira verdadeiramente; monopdlios e cartéis mais poderosos se apoderam das
linhas mais rentdveis, deixando aos menores os nichos menos atraentes, para os quais
sempre havera candidatos. O sistema, como um todo, acaba tendo tarifas altas para o
nivel de servigos ofertados.'**

Os problemas que tanto a regulamentag@o quanto a desregulamentagio
acarretam, de modo geral, tém se resumido ao confronto entre duas posturas politicas:
estatizac@io ou privatizagdo, porém, embora seja mais adequado aceitar-se o fato de que
transporte “6timo” ¢ uma utopia, deve-se trabalhar com as implica¢des decorrentes
deste fato e tentar compatibilizar as aspiragSes da sociedade, dos clientes e dos
operadores. O poder moderador do estado e as responsabilidades de cada personagem
do mercado ndo podem ser relegados em momento algum, por nenhuma das partes.

Ainda que ndo seja o objetivo principal deste trabalho, porém, a questéo
da desregulamentag@o, frente aos cendrios que se formaram em passado recente € que
até o momento persistem, ¢ uma realidade a ser considerada com muita sobriedade. Ela
tem proximidade inevitivel com o momento atual e o projetado pela conjuntura
brasileira, a qual, tem se embrenhado em muitas experimentagdes liberais, que podem
redundar na alteragdo estrutural necessdria & implementagdo de um modelo “mais
condizente” (ou “mais moderno” e “liberal”), para o setor de transportes de passageiros.
E, uma vez introduzido no sistema internacional ou interestadual, refletir-se-a de
imediato nos sistemas intermunicipal € municipal.

As organizagdes operadoras do transporte, at¢ o momento, t€m sido
exitosas, no sentido de manter inalterado o modelo regulamentador (e inoperante),
existente. Mas, como o liberalismo tem, paulatinamente, atingido todos os setores
econdmicos do estado, por certo, devera alcangar, em dado momento, também o
transporte de passageiros. Argumentos € contra-argumentos se apresentardo em
profusdo, na defesa de qualquer dos modelos disponiveis, mas, tal qual é necessario,
uma férmula contera o hibridismo suficiente & conformagéo e aquiescéncia da maioria
decisora, dentro da conjuntura que estiver vigindo.

Na pratica, termos especificos e técnicos, ndo-correntes - como,
“imperfei¢des da concorréncia”, “oligopolio natural”, “regulamentagdo econdémica”,
“teoria da contestabilidade”, etc. - deverdo ser divulgados pela imprensa, € até, quem
sabe, incorporar-se a terminologia comum, porém, estardo distantes da compreensdo ja
atingida por outros termos, isoladamente ou em conjunto, como, “nivel de servigo”,
“transporte”,“tarifas”, “transportadoras”, “poder publico” e “usuarios”. Todos, estes,
merecedores de maior atengdo, atualmente, dentro do modelo em uso no Pais.

43 ANALISE DAS TRANSPORTADORAS

Em outras etapas do trabalho ja foram abordados e analisados diversos
aspectos relativos as operadoras dos servigos dos sistemas internacional e
intermunicipal; fizeram-se consideragdes sobre as organizagdes, os mercados, os

134 Idem, p. 48.
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veiculos e frotas, os servigos ofertados e os de apoio disponiveis a operagdo, as
obrigagdes e encargos, bem como, suas capacidades e prerrogativas.

Algumas das maiores operadoras dos sistemas estudados, por tudo que
delas se conhece, demonstram que em termos fisicos, tanto na sua atividade fim - o
transporte -, quanto nas suas atividades de suporte - logistica -, encontram-se bem
municiadas, pelo menos quantitativamente, em niimero de veiculos, garagens, oficinas,
depdsitos, estoques, agéncias, computadores, controles, etc. Porém, em termos
gerenciais, mesmo dentre as de grande porte, é corrente constatar aquelas que “ndo
sentiram a necessidade” de formalizar sequer um organograma organizacional. As
praticas correntes acabam baseando-se, apenas, na administragio familiar € no
experimentalismo dos decisores, apesar da maioria concordar que a profissionalizagdo
administrativa e o planejamento gerencial sdo inadiaveis.

Assim, julgou-se ser mais produtivo situar os modelos organizacionais
das empresas do sistema, no conjunto do setor produtivo brasileiro, e discorrer sobre
algumas de suas necessidades e possibilidades de modernizagdo e desenvolvimento,
frente a um mercado cada vez mais exigente - apesar de aparentemente cativo.

4.3.1 Melhoria do Modelo Organizacional

Para o novo mercado representado pelos paises-membros do Tratado de
Assungio, Ogranoviteh135 fez a seguinte recomendagdo ao decisor € sua organizagdo:
“Os empresarios que desejam atuar no Mercosul ndo devem contornar problemas,
deixando as solugdes para frente. Os problemas devem ser atacados logo, para que nédo
acabem se transformando em verdadeiros conflitos ...” E, chamou a ateng¢do para uma
questdo importante:

“Na identificagdo das diferengas culturais com implicagdes nos métodos
de negociagdes, uma pesquisa feita por entidades européias, com base
em 200 mil questionarios respondidos por empresérios de 80 paises de
todo o mundo, apontou como resultado, 5 dimensdes culturais:

12 - Proporg¢do em que uma sociedade aceita que o poder nas institui¢des
e organizagdes seja distribuido, aceitando desigualdade entre individuos.
22 - A importéncia do papel do individuo versus papel do grupo.

3% - O dominio da realizagéo e 0 sucesso nos negdcios.

4% - A questdo da incerteza e dos imprevistos.

5% - A perspectiva prognostica orientada para o futuro, a continuidade.

A chave de uma boa negociagdo reside na utilizagdo dessas cinco
dimensdes para compreender como o outro compra.”

Assumir esta postura empresarial pode ser recomendada para qualquer
ramo de atividade e ndo se presta apenas & conquista de mercados estrangeiros. Pois,
considerando a diversificagdo de usudrios com que lida em seus varios servigos € seus
desejaveis projetos de crescimento, as operadoras do sistema intermunicipal devem

135 OGRANOVITEH, Serge. in: Como fazer negoécios no Cone Sul? Informe Mercosul, Florianopolis, v.
11, p. 4, junho de 1994.
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rever sua postura em relag@o a sua clientela, considerando e adaptando as dimensdes
acima referidas. _

Torna-se interessante refletir a constatag@o de que quase todas as grandes
operadoras do sistema de transporte de passageiros de Santa Catarina, operam também,
com sucesso, no sistema de transporte rodoviario de cargas, em estados das Regides Sul
e Sudeste do Pais. Estas empresas, entre as quais, Reunidas, Catarinense € Santo Anjo,
apesar de terem iniciado suas atividades no transporte de passageiros, j& contam com
frotas de cargas maiores que as de passageiros. Ressalte-se que o setor de transporte
rodoviario de cargas ndo € regulamentado no Brasil, sendo altamente representativa a
participagdo dos chamados transportadores auténomos.

A performance do parque industrial brasileiro leva certa vantagem em
relagdo aos dos seus parceiros do Mercosul, mas, frente ao do Japdo, EUA e paises
europeus, fica em posigéo bastante desconfortavel, como indicam os dados apurados em
1990, constantes do Quadro 23, a seguir:

Quadro 23 - Desempenho Industrial

Item Brasil | Europa/Usa| Japdo

Indice de Rejeigdo
(quant. de pegas defeituosas por milhdo| 26.000 200 10
produzidas)

Tempo Médio de Entrega
(chegada do pedido e a entrega do produto) 35 dias 3 dias 2 dias

Rotatividade do Estoque
(renovagdo do estoque por ano) 8 vezes | 65 vezes | 175 vezes

SETURP da Fabrica
(tempo decorrido para mudanga do processo, 80 min 10 min 5 min
passando a fabricar outro tipo de peca)

Retalho
(niimero de pegas que sdo corrigidas) 30% 2% 0,001%

Quebras de Maquinas
(% de tempo parado) ' 40% 18% 7%

Sugestdes (Keizen)
(apresentam sugestdes) 0,1% 60% 95%

Dados: Informe Mercosul, Florianépolis, v. 7, p. 2-3, fevereiro de 1994.

Como mostram os dados, para elevar o nivel de inser¢do na economia
mundial, deve-se melhorar o desempenho brasileiro e ha que se combater o medo que a
concorréncia num ambiente de livre comércio naturalmente irradia, levando, assim, o
parque industrial a alcangar padrdes aceitaveis, conquistando posi¢des na preferéncia
do mercado. Para tanto, sem duvida, deve-se perseguir a utilizagdo de normas técnicas
consagradas, que caracterizem a elevago do nivel dos produtos e servigos, segundo os
padroes vigentes.

Analogamente, as organizagbes do setor de transportes de passageiros,
que tém uma grande dependéncia do Estado brasileiro, necessitam estabelecer novas
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estruturas administrativas. Devem atualizar sua visdio em relagio ao poder piblico, aos
clientes e aos fornecedores, incorporando métodos gerenciais modernos, que propiciem
maior eficiéncia nas suas finalidades. Enfim, tm que oportunizar a qualidade
necessaria aos seus produtos e servigos.

Em termos organizacionais, “cada caso ¢ um caso”, porém, todas as
organizagdes necessitam se conhecer e aos seus objetivos, para almejarem uma
existéncia duradoura. Para os diferentes autores e estudiosos, as defini¢des de qualidade
s3o muitas:'*®

- “adequag:ﬁo' ao uso” (Juran);
- “conformidade com os requisitos” (Crosby);

- “a totalidade de aspectos ¢ caracteristicas do produto, que fazem com
que o mesmo satisfaga necessidades implicitas ou explicitas do
consumidor” (ISO 9000);

- etc.

A qualidade nfo deve ser entendida como o simples atendimento de
especificagdes técnicas, mas sim como a busca constante da satisfagdo do desejo dos
clientes.

' Como os servigos de modo geral, o setor de transportes também
caracteriza-se por um estreito contato entre clientela (passageiros, usuarios) e
fornecedores (operadores), envoltos numa variagdo temporal de demanda.

“No cenario da qualidade, o usudrio sempre ocupa posi¢do central,
qualquer que seja a corrente de qualidade adotada, desempenhando fungdo que
ultrapassa, de longe, a ultrapassada visdo de passageiro transportado. Sob a visdo do
usuario, o operador €, ou deveria ser, o seu principal parceiro na construgdo de um
eficaz bindmio qualidade x custo (tarifa).”"*’

A redefinicdo de um processo organizacional passa, necessariamente,
pela implantagdo de um sistema de gerenciamento da qualidade. Essa pratica, adotada
por quase todos os paises do mundo, gerou as seguintes 3 correntes principais:

- os paises da Unido Européia utilizaram uma estratégia fundamentada na
ISO série 9000;

- 0os norte-americanos desenvolveram o “Total Quality Management” -
TQM; e,

- o Japdo originou o chamado “Controle de Qualidade por Toda a
Empresa” (CQTE), adotado por grande numero de paises.

13¢ LINDAU, Luis Anténio, ROSADO, Ant6nio Berfran. Os transportes piblicos urbanos e a qualidade
total. Revista dos Transportes Publicos - ANTP, Sdo Paulo, v. 55, p. 11, 22 trimestre de 1992.

37 CORREA, J.A. M. Os usudrios e os operadores do transporte coletivo. in: LINDAU, Luis Ant6nio,
ROSADO, Antdnio Berfran. Os transportes puiblicos urbanos e a qualidade total. Revista dos
Transportes Piiblicos - ANTP, Sdo Paulo, v. 55, p. 19, 2° trimestre de 1992.
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Varios autores tém trabalhado em propostas especificas, que buscam
compatibilizar estas trés metodologias.'*®

4.3.2 Melhoria da Eficiéncia Operacional Através de Tecnologias Modernas

Apesar das empresas dos 2 sistemas encontrarem-se razoavelmente
sintonizadas com a modernidade tecnoldgica dos fornecedores de implementos do setor
no Pais, devem praticar, sem qualquer constrangimento, um outro importante papel que
lhes cabe no mercado: o de clientes da industria.

Nio ha porque assumirem uma postura passiva diante do setor
fornecedor, simplesmente concordando ou ndo com o produto ofertado. Sem divida,
devem impulsionar e exigir respostas tecnologicas - qualidade - as suas necessidades.
Devem, inclusive pesquisar, mercados externos, se for o caso, e gerar um maior nivel de
concorréncia entre seus fornecedores. Para tanto, terdo que conhecer corretamente o
produto com que lidam, o produto de que necessitam e as potencialidades de seus
fornecedores. Certamente, a intuigdo e a observagio ndo sistematizada serdo
insuficientes para a determinagdo de tais pardmetros.

Por ser o veiculo essencial 4 execugdo da atividade-fim da organizagéo,
esta deverd buscar maximizar seus objetivos a partir do melhor produto de que puder
dispor. Os técnicos especializados no setor veicular relacionam os seguintes aspectos,
como os que podem ser mais profundamente afetados pela aplicagdo de tecnologias de
protecdo, operacdo € movimentagdo de veiculos:'*

- a Velocidade Comercial: ¢ a velocidade média vista pelo usudrio, ou
seja, a razdo entre a distdncia percorrida entre o inicio € o fim da linha,
e o tempo decorrido na viagem, incluindo paradas;

- a Freqiiéncia de Servigo: ¢ o indicador do tempo de espera de um
usudrio no ponto de embarque. Esta fortemente associado & capacidade
de transporte;

- 0 Consumo de Energia: ¢ indicador de um dos insumos importantes da
operagdo de transporte, e deve estar associado a algum outro indicador
de resultados apresentados, como, por exemplo, o total de passageiros x
quildémetros transportados;

- 0 Desgaste do Veiculo;

- a Regularidade da Oferta de Transporte;

- 0 Conforto aos Usuarios.

138 Ha varias obras que tratam do tema, entre as quais: CAMPOS, V F. Geréncia da Qualidade Total.
Bloch Editores. Rio de Janeiro. 1990.

139 NEVES, Josafd Andrade. Contribuicdes da tecnologia moderna a eficiéncia operacional. Revista dos
Transportes Publicos, So Paulo, v. 54, p. 76, 1° trimestre de 1992.
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A atuagdo da empresa em qualquer dos aspectos expostos pode
representar ganhos ou perdas, definitivos, de nichos de mercado e determinar a
eficiéncia de parte importante de toda a organizag&o.

4.3.3 Melhoria de Perspectivas em Fung3o de Acordos Internacionais

Com o intercambio comercial verificado entre os paises-membros do
Mercosul, superior a US$ 8,5 bilhdes em 1993, registrou-se, assim, um incremento
superior a 30% sobre o desempenho de 1992, e de quase 100% nos tiltimos 30 meses.
Nenhum outro bloco - UE, Nafta, Tigres Asiaticos e outros - cresceu mais que 12% no
mesmo periodo. Sendo que, em 1994 a tendéncia de crescimento manteve-se, no
minimo, igual.'*® Como ja se mostrou, o Estado de Santa Catarina apresentou nimeros
ainda mais alentadores, em relagdo ao intercimbio comercial. :

Em fungdo do incremento resultante das novas relagdes estabelecidas
pelo Tratado, muitas empresas postaram-se em estado de alerta, vislumbrando
possibilidades de expansdo ou de arrefecimento de suas dificuldades, dada a conjuntura
econdmica brasileira. Estabeleceram-se planos, organizaram-se orgdos de classe (como,
por exemplo, a Adebim - Associago de Empresas Brasileiras para Integragdo no
Mercosul) e gestionaram-se medidas concretas dos administradores do Pacto.

Além de outras medidas concretas, de interesse direto das empresas de
transporte, como a possibilidade de constitui¢do de empresas binacionais para operagio
no setor, ha outra iniciativa que vem de encontro ao anseio de expansido de empresas,
isoladamente ou através de associagdo com empresas locais. Trata-se do documento
firmado entre os 4 paises, com o objetivo de garantir, promover e proteger
investimentos, reciprocamente.'*! Essa iniciativa cria condi¢des favoraveis para
investimentos de uma das partes no territério de outra, providéncia considerada
fundamental para a intensificagdo do processo de integragdo entre os estados-partes.
Conforme previsto no protocolo, que passa a integrar o Tratado de Assungdo, os paises
reservam-se o direito de manter excegdes, transitoriamente, limitando alguns setores ao
tratamento nacional. Nas areas de transporte, por pais, ficaram restritos os seguintes
segmentos:

- na Argentina: o transporte acreo

- no Brasil: a armag#o, a propriedade e a navegagdo de cabotagem €
interior

- no Paraguai: o transporte aéreo, maritimo e terrestre

- no Uruguai: o transporte ferroviario.

140 SEVERO, José Antonio. 4 pérola dos pobres. Amanhi - Economia e Negécios, Porto Alegre, v. 81,
fevereiro de 1994. Informe Mercosul, Florianopolis, v. 8, p. 24, margo de 1994.

14 Protegdo reciproca de investimentos no Mercosul. Informe Mercosul, Florianopolis, v. 8, p. 11-24,
margo de 1994. (Protocolo firmado pelos 4 presidentes dos paises-membros do Mercosul, em 17/01/94, na
cidade de Coldnia de Sacramento, Uruguai. A integra do documento encontra-se na obra referenciada.)
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Na ocasido, acertou-se que as partes contratantes fariam todos os
esforgos possiveis para eliminar as excegdes, sendo que, o protocolo vigoraria a partir
do momento que fosse ratificado pelos congressos nacionais dos 4 paises.

Como, de modo geral, as empresas dos sistemas internacional e
intermunicipal, diante de suas congéneres nos demais paises, apresentam um alto nivel
de competitividade, é importante se instrumentalizarem e planejarem para as
possibilidades que novos mercados t€m a lhes oferecer.

Um aspecto em estudo no ambito do Mercosul, que pode favorecer
empresas do sistema intermunicipal que ja operam também no sistema internacional,
bem como, aquelas que tém potencial para nele operar, é o sistema integrado de
seguridade social. Ainda que o ideal fosse a criagdo de um sistema unico de previdéncia
social, a adogdo de um sistema integrado de seguridade social para o Mercosul ja seria -
um grande avango. Se ¢ dificil atualizar um cédigo para um s6 pais, como ocorre no
Brasil atualmente, ¢ facil de vislumbrar as dificuldades de se resolver a questdo para o
conjunto. A ado¢do dessa integragdo daria maior mobilidade aos recursos humanos das
operadoras, permitindo a transferéncia de pessoal técnico e administrativo, com maior
facilidade e menores contratempos futuros.

4.4 ANALISE DOS USUARIOS

O usuario é o agente a ser conhecido e considerado com maior
profundidade pelos demais agentes - poder publico e operadoras. Agente passivo,
quando cativo, torna-se tremendamente atuante e influente, quando descobre formas
alternativas e possibilidades de expressdo. As vezes, para desespero dos planejadores,
apresenta um comportamento inesperado e, até, incongruente, porém, a surpresa
decorre mais da falta de conhecimento que se tem sobre ele, do que de sua natureza,
propriamente.

Contrariando as principais preocupagdes de agentes do poder publico,
um técnico do setor'*’, afirmou, com evidente acerto, que os usuarios, quando
reivindicam espontaneamente, pedem, prioritariamente, mais Onibus, menores
intervalos de espera, 6nibus mais novos e limpos - todos itens ligados ao nivel de
servigo -, além de tarifa mais baixa, mas quase nunca, esta Gltima, como primeira
prioridade. E, conforme o proprio concluiu: “A questio ndo se trata de preferéncia por
uma ou outra coisa, de forma excludente, ¢ sim da oportunidade e dos meios
disponiveis para reivindicar” - a imprensa, por exemplo, d4 mais destaque a questio da
tarifa. '

E certo que algumas operagdes do transporte de passageiros apresentam,
na pratica, grandes distorgdes. Porém, também na pratica, ¢ comum verificar-se
situagdes em que O usuario sente-se mal atendido, simplesmente por falta de
informago. O poder publico, com elevada freqiiéncia, recebe reclamagdes sobre os
servigos recebidos, que sdo “tecnicamente improcedentes”, porque o usudrio ndo estava
informado das condi¢Ges e do conteudo do servigo adquirido. Este fato reflete, talvez,
uma das mais importantes distor¢Ges que o “mercado fornecedor” impde ao “mercado
comprador”, nos dois sistemas. Poucos produtos no mercado econdmico, afora os

142 MOREIRA DA SILVA, Germano Travassos. Afinal o que querem os usudrios: tarifa ou nivel de
servigo? Revista dos Transportes Publicos, Sdo Paulo, v. 46, p. 45, dezembro de 1989.
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especializados e restritos (como, exames laboratoriais de satide ou pinturas artisticas,
por exemplo), trazem tdo poucas informagdes ao cliente no momento da sua aquisi¢do,
quanto o transporte rodoviario de passageiros. Apesar de, teoricamente, ou melhor,
legalmente, estar previsto que o usuario pode ter acesso até a planilha tarifaria.

.Uma declaragdo informal, de um técnico do sistema estadual,
exemplifica corretamente a situagfo :

“Pena que o usudrio brigue tanto pelas coisas que n3o tem razdo. Se
procurasse conhecer o que esta pagando, certamente, ndo concordaria em
pagar todas as entradas dos Onibus nas cidades intermediarias ao seu
destino, que além de atrasarem a sua viagem, aumentam O Seu Percurso €
o valor da sua tarifa”.

Os estudos relativos & oferta de transporte coletivo, atualmente, abordam
a necessidade de se identificar indices que espelhem a qualidade dos servigos, a qual,
classicamente, era traduzida pela rapidez, conforto e seguranga do servigo ofertado.
Uma abordagem analitica leva ao fracionamento dessas caracteristicas em varios
elementos, como ventilagdo, ruido, vibragdo, confiabilidade, tempo de espera ¢ de
trajeto, etc. Porém, na pratica, muitas dessas questdes acabam se restringindo a
verificagdo e percepgdo dos técnicos, a partir de modelos tedricos, estruturados em
gabinetes, sem a participagdo na medida necessaria, dos usudrios-alvo e, menos ainda,
da populag@o em geral.

4.5 ANALISE DA POPULACAO EM GERAL

O modelo de economia liberal que se pretende para o Brasil, sob varios
aspectos, estd prestes a incorrer em questdes ndo suficientemente esclarecidas pelos
paises ditos de economia aberta. Enquanto no Pais tem-se difundido a idéia de que o
principio e a pratica do subsidio piblico, sem que exce¢des sejam citadas, € altamente
injusto € oneroso para a populagio, nos paises da Unidio Européia persiste o subsidio &
agricultura e na Gré-Bretanha o subsidio ao transporte coletivo e de massas, devido ao
alcance social que tais atividades tém e ao que representam para toda a populagéo e
meio ambiente daqueles paises.

Albuquerque'* afirmou que o transporte de passageiros ¢ deficitario em
todos os paises do mundo. Mas, também destaca que, na maioria dos paises
desenvolvidos, o déficit € coberto, distributivamente, entre todos os que dele se
beneficiam, direta ou indiretamente: governo, iniciativa privada e usudrios, enfim, a
populagdo em geral.

No transporte coletivo através de Onibus, h4 um paradoxo a ser
considerado: enquanto em paises desenvolvidos, onde os salarios sio altos, os custos do
transporte sfo rateados entre toda a populagdo; em paises com economias emergentes,
como no Brasil, onde os salarios sdo baixos, ao contrario, os custos de transporte. sdo
arcados, exclusivamente, pelos usudrios cativos do sistema. Ha, ainda, uma gritante
situacdo de injustiga no setor, enquanto subsidia cerca de 90% do transporte de

13 ALBUQUERQUE, Paulo Murilo C. B. et al. Recursos extra-tariférios. Revista dos Transportes
Publicos - ANTP, Sao Paulo, v. 54, p. 29, 1° trimestre de 1992.
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passageiros sobre trilhos, o poder publico deixa a conta do transporte sobre rodas,
responsavel por 80% da demanda global do transporte coletivo, para ser quitada
integralmente pelo usudrio comum, a quem s3o transferidos, ainda, outros custos
gerados por abatimentos e gratuidades legais, altamente discutiveis.'**

Nio se trata de defender o subsidio publico ao transporte, mas, antes de
tudo, levar & questdo reflexdes sobre a realidade local e a necessidade de se manter a
sociedade, como um todo, informada dos mecanismos de operagdo do sistema de
transportes vigente, da influéncia dessa operagdo sobre todos, bem como, da
tendenciosidade de algumas analogias estranhas e principios politicos incompletos,
sequer praticados na realidade de outros paises evocados como exemplos.

Um fato concreto que se verifica no transporte intermunicipal de Santa
Catarina pode auxiliar a mostrar os rumos que pode adquirir a discussio do tema
subsidio. Dentre suas competéncias, cabe ao Deter ordenar o transporte de travessia
hidroviaria no Estado, contando para tanto, com poderes semelhantes aos aqui descritos
para o transporte rodovidrio. Uma balsa autorizada a atender determinada travessia
(nica ligagdo entre localidades do interior de dois municipios), que cobra dos seus
usudrios uma tarifa fixada pelo poder publico, acabou por gerar a questdio que se deseja
levantar. Os usuarios da balsa solicitaram ao Deter gratuidade do servigo ou, na
impossibilidade desta, subsidio tarifirio, alegando, fundamentalmente, dificuldades
financeiras. E, assim, o fato estabeleceu uma ampla discussdo técnico-politica que,
atendo-se apenas ao que aqui interessa, pode ser sintetizada em:

1 - Como o sistema de travessias ndo esta obrigado ao recolhimento da
Tarifa de Administragdo (TA), o Estado nfo poderia dele abrir méo
para minorar o custo da tarifa. E, sendo a TA a principal fonte de
receita do Deter, seria justo fazer o usuario do transporte rodoviario

subsidiar o custo do hidrovidrio? A outra alternativa, fixar tarifas -

menores, n3o poderia inviabilizar a manuten¢io do servigo, que deve
ser justamente remunerado?

2 - E, se a balsa, no caso, nio fosse encarada, simplesmente, como um
veiculo, mas como “uma ponte”? Seria justo fazer a populagdo que
nela tinha o inico meio de travessia pagar pela falta desse elemento
infra-estrutural, de responsabilidade publica? Seria justo negar o
pedido, enquanto tantas localidades menores contam com pontes
construidas com verbas do Erario Publico (portanto, pela populagéo
em geral), e aquela comunidade nio?

3 - Como se posicionaria a populag@o em geral, neste tipo de questio? E,
interessaria ao solicitante saber que o Deter, apesar de parte integrante
do poder publico, ndo poderia tomar uma decisdo relativa a sua area
especifica de atuagdo, por questdes legais geradas por outra parte
integrante do poder pablico? (O subsidio ndo € permitido ao Estado.)

Enfim, ha questdes que a comunidade como um todo deve ser arrolada
nas solugdes, devendo os agentes afins permanecerem atentos as oportunidades, delas
retirando o maximo possivel de informagdes e posicionamentos, ainda que, & primeira
vista, parega desnecessario € desgastante. Sobre a questdo da travessia, note-se que,

144 Idem citagdo anterior, p. 30.
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numa situagdo ideal, em que dispusesse de todos os meios necessarios a solugdo do
problema, certamente, a decis@io a ser adotada pelo Estado seria a de construir uma
ponte para a realizagfo da travessia. E, o interessante seria que, na realidade, o pedido
da populagdo, em momento algum, referiu-se a uma ponte! A comunicagdo entre o
poder publico e a populago €, comumente, truncada e sinuosa.

Um exemplo especifico do sistema intermunicipal pode demonstrar a
veeméncia com que a populagdo torna claro seu posicionamento, apesar de ndo ter sido
consultada. E um caso pouco divulgado, em que a populagdo de uma -cidade,
simplesmente, impediu a conclusdo das obras de edificagdo de um TRP, por considera-
lo “muito feio”, sem o padrdo arquitetonico esperado por todos. Na realidade, tratava-se
de um malfadado projeto-padrio, que os técnicos e os tomadores de decisdo julgavam
“adequadamente econdmico e funcional”. A execucdo da edificagdo, que ja estava
coberta e em fase de embogamento da alvenaria de vedagdo, por pressdo popular, foi
“parada temporariamente”. E, o “tempo” encarregou-se de demoli-la e de fazer surgir
em seu lugar um novo TRP (“enorme e bonito; o orgulho da cidade™), para o desalento
dos técnicos do poder publico e satisfagdo da populagdo em geral.
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5 RECOMENDACOES TECNICAS E CONCLUSOES

De modo geral, todas as conclusBes e analises dos dois sistemas
convergem para alguns poucos pontos, porém, quase todos decorrentes de causas
profundas e de praticas cristalizadas, as quais envolvem tanto principios estruturais,
quanto motivagBes conjunturais.

‘ Em ambos os sistemas, qualquer conjunto de recomendagfes técnicas
que se estabeleca ndo pode omitir duas diretrizes importantes e inadiaveis, que devem
ser implementadas a partir do poder publico:

1° - estabelecimento de uma politica transparente € objetiva para o setor;

2° - disseminag8o de uma pratica continua de planejamento estratégico
para o setor. ' :

Com base nos itens analisados no capitulo anterior, pode-se destacar
algumas providéncias técnicas recomendaveis, para encetamento em curto prazo, que, -
julga-se, possam auxiliar o planejamento e a operagdo dos sistemas internacional e
intermunicipal de transporte rodoviario de passageiros, as quais, na realidade, nada
mais s&o do que a explicitagdo das duas diretrizes acima referidas.

51 RECOMENDAGOES PARA ASPECTOS DA INFRA-ESTRUTURA

A implementagdo de medidas infra-estruturais exigem, geralmente, a
interag@o dos varios agentes do transporte, além de setores interdisciplinares de cada
um desses agentes.

5.1.1 Em Relagdo a Rotas, Rodovias e Acidentes

1 - Os planejadores dos sistemas de transporte de passageiros devem
interagir com 6rgdos que administram os sistemas viarios urbanos e
rodoviarios do Estado, a fim de que o conjunto de exigéncias de cada
um dos setores seja previamente considerado, por (¢ para) ambas as
partes.

2 - O poder publico gestor do sistema intermunicipal deve incentivar a
criagdo de servigos no ambito dos sistemas municipais, de modo a
diminuir a necessidade de seu sistema manter linhas com
caracteristicas de operagdo tdo amplas e em condigGes, muitas vezes,
inadequadas, tanto para o operador (veiculo rodovidrio para longos
trechos sem revestimento, sem servigo de apoio, baixo
aproveitamento, etc.), quanto para o usudrio (tarifas mais altas, maior
tempo de espera, etc.).
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3 - Os agentes dos dois sistemas - internacional e intermunicipal - além
de manterem e considerarem, em seu planejamento, estatisticas
relativas a acidentes nos servigos, devem encontrar mecanismos de
atendimento a acidentados no trafego, cadastrando e utilizando
instalagdes ao longo de algumas rodovias-chave, ou proximas delas,
como estruturas de apoio ao transporte rodoviario - numa analogia
com o que ocorre, por exemplo, com lanchonetes, que tém enderego
conhecido e sdo vistoriadas e homologadas para atendimento dos
servigos. As tripulagdes das operadoras, também, devem ser alvo de
treinamento na area de primeiros socorros € comportamento em
situagdes criticas. Nos servigos de longo percurso, além da
identificagdo dos passageiros (que ndo ¢é feita nas linhas
intermunicipais), deveria haver instrugdes aos passageiros, como
ocorre em aeronaves, por.exemplo.

512 Em Relag:io a Terminais e Pontos de Parada

1 - O poder publico, que aprova projetos destinados a terminais
rodovidrios e pontos de parada de passageiros, deve incorporar nas
suas normas as caracteristicas dos veiculos de todos os paises-
membros do Mercosul, a fim de possibilitar a operagdo dos mesmos a
qualquer tempo, em qualquer lugar do Estado.

2 - O projeto de sinalizagdo rodovidria deve ser parte integrante do

- projeto de engenharia dos equipamentos de apoio rodoviario - TRP,

PA, etc. - ao longo das linhas, num raio compativel com a boa
informagéo e seguranga do usuério e populagdo em geral.

3 - Os terminais que operam linhas internacionais regulares devem ter
instalagdes e servigos especificos destinados ao atendimento do
usuario.

4 - Os administradores dos terminais devem avaliar a possibilidade de
cobrar das empresas operadoras, segundo o niimero de veiculos que
utilizam no local, alguma cota destinada 2 manutengio dos patios dos
EAR’s.

5.1.3 Em Relagéo aos Veiculos

1 - Os poderes concedentes, de ambos os sistemas, entre suas normas de
segurancga € conforto ao usudrio devem ter especificados alguns itens
veiculares, como, por exemplo, dimensdes minimas das poltronas,
cinto de seguranga, nivel de ruido, velocidade méaxima de operagéo,
etc.
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2 - Os poderes publicos gestores do transporte de passageiros devem
criar mecanismos de intercomunicagdo, que possam identificar casos
de multipla certificagdo. Também, deve-se tratar a questio de modo
racional, impedindo reincidéncias tarifarias devido ao veiculo, porém,
permitindo a maximizagio de sua utilizagdo. Um estudo sobre a

- participagdio proporcional de cada empresa e sua frota em cada
sistema, provavelmente, fornecerd os elementos de analise
NEeCessarios. "

3 - As empresas de transporte de passageiros devem influenciar,
decisivamente, os projetos dos veiculos produzidos pela industria do
setor, considerando os servigos a que se destinam tais veiculos.

52 RECOMENDACOES PARA ASPECTOS DO PODER PUBLICO

De todos os agentes atuantes nos sistemas, provavelmente, o poder
publico seja 0 que se encontre em posigdo mais ambigua e titubeante, a necessitar de
defini¢do e instrumentalizagio condizentes com a importincia que ocupa no transporte.
Supondo-se que ndo haja alteragdo no modelo adotado atualmente (regulamentag@o),
algumas medidas especificas fazem-se mais urgentes:

5.2.1 EmRelag¢do ao Controle e Tarifas dos Servigos

E essencial que, sem demora, o poder piblico reassuma trés tarefas
primordiais & sua fungfio ¢ & boa operacionalizagdo dos sistemas intermunicipal e
internacional:

1 - Criar mecanismos - flexiveis - de aferi¢do continua dos coeficientes
tarifarios e de revisdo periddica das metodologias utilizadas para a
formagdo das planilthas do célculo tarifario.

2 - Estabelecer processos de apropriagdo continua de dados relativos ao
movimento dos servigos ofertados pelo sistema, montando bancos de
dados completos e confidveis.

3 - Ativar e, se for o caso, ampliar o seu trabalho de fiscalizagdo em
todos os setores operacionais (operadoras, EAR’s, infra-estrutura,
etc.). _
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5.2.2 Em Relagéo a Politica do Setor

1 - Nos dois sistemas é necessaria uma revisio detalhada da legislagéo do
transporte, a fim de sintoniza-la com a realidade que se pratica no
setor, integrando 0 mesmo aos principios que dirigem os demais
setores da economia.

2 - No sistema intermunicipal, de imediato, estabelecer clausulas de néo-
exclusividade para os servigos concedidos, a exemplo do que ocorre
no sistema interestadual e internacional.

5.2.3 Em Relagdo a Questdo da Desregulamentacéo

1 - O poder publico, com a participagdo dos demais agentes do
sistema, deve promover a discussdo da questio e buscar uma decisdo
que favorega a adogdo de iniciativas e providéncias, que se encontram
retardadas pela indecisdo e falta de clareza, em relagdo a um modelo
de gestdo do setor. Faz-se necessrio uma decisdo ou revisdo sobre o
modelo tedrico a ser implementado no setor. Deve-se afastar o atual
“estado hibrido”, pelo simples fato de ser o mesmo fruto da
desorganizagio.

5.3 RECOMENDACOES PARA ASPECTOS RELACIONADOS AS
TRANSPORTADORAS

As transportadoras dos dois sistemas, como ja se citou, de um modo
geral, em termos de equipamentos t8m um nivel de atualidade razoavel, porém,
permitem concluir que os seus sistemas gerenciais poderiam ser bastante melhorados.

1 - Implantar programas de melhoria do modelo organizacional, através
de programas de gerenciamento da qualidade.

2 - Prever em suas estruturas organizacionais, formas de sintonizar e
incorporar, com rapidez ¢ agilidade, tecnologias modernas, que
aumentem a eficiéncia operacional da empresa.

3 - Criar projetos de expansdo com diferentes prazos de execugdo (longo,
médio e curto prazos), que considerem todas as alternativas do
mercado local e de outros, como o do Mercosul, gerando metas €
perspectivas de longevidade a empresa.

LTS
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54 \RECOMENQAC()ES PARA ASPECTOS RELACIONADOS AOS USUARIOS E
A POPULACAO EM GERAL

Dentre todos os aspectos ja levantados em relagdo aos usuarios dos dois
sistemas, a curto prazo, nada mais urgente do que conhecer, tdo profundamente quanto
possivel, o perfil desse usudrio. Trabalho neste sentido deve ser encetado por iniciativa
do poder publico, com participagdo direta das operadoras. Paralelamente, a populagio
deve ser inserida nas consideragdes e planejamento do poder publico e das operadoras,
nas politicas do setor, nos diversos projetos especificos e no “modus operandi”.

De modo abrangente, para os dois sistemas, devem ser implementadas
medidas que visem: _

1 - promover pesquisas técnicas, especificas, junto aos usudrios do

transporte de passageiros, que levantém suas necessidades e
preferéncias pelos atributos oferecidos'”’, a fim de melhorar a
qualidade dos servigos e sintonizar os servigos ofertados com as
necessidades dos usuarios;

2 - implementar trabalhos interdisciplinares, utilizando métodos de

levantamento e andlise do meio ambiente em que se desenvolve o
transporte, a fim de favorecer a adogdo de politicas de transporte e
iniciativas operacionais mais abrangentes.

5.5 CONCLUSOES

Ao se projetar esta pesquisa, estabeleceu-se um tema central - transporte
rodoviario coletivo de passageiros no Mercosul. De todo o “continente” envolvido,
demarcou-se uma regido especifica: Santa Catarina. Mesmo esta “pequena fragdo” do
conjunto-universo continha um enorme nimero de sub-conjuntos, com uma grande
quantidade de possibilidades: transporte internacional, interestadual, intermunicipal e
municipal, quase todos oferecendo sistemas com caracteristicas urbanas e/ou
interurbanas, quase todos oferecendo servigos de linhas regulares e/ou especiais
(fretamentos, turismos, etc.), quase todos apresentando comportamentos sazonais
diferenciados, e, principalmente, quase todos, de alguma forma, interagindo entre si.
Qualquer um dos sistemas que fosse escolhido para o estudo, forneceria um avantajado
numero de possibilidades e limitagdes praticas, em fungdo do nimero de relagdes
possiveis entre os conjuntos representados por cada um dos sistemas e sub-sistemas.
Assim, aliando o enfoque desejado ao rigor cientifico necessario a um trabalho desta
natureza , buscou-se uma produgio de cunho pratico, reflexiva em alguns aspectos, de
facil acesso e, principalmente, instigante, que pudesse gerar ou referenciar alguma
discussdo em torno de uma nova realidade - o Mercosul e o transporte rodoviario de
passageiros.

Optou-se por abordar dois sistemas, simultaneamente, pois, enquanto um
- 0 internacional - reflete, diretamente, os acordos entre os paises signatarios do Tratado
de Assungdo para o setor, o outro - o intermunicipal - é o0 mais representativo sobre o
transporte de passageiros no Estado, dada a sua abrangéncia. Adotou-se a estratégia de

143 Como, pesquisas de preferéncia declarada e preferéncia revelada, de A. G. Novaes.
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dar uma visdo global sobre o tratado do Mercosul, nele inserindo o Estado de Santa
Catarina, para a abordagem do tema transporte de passageiros, decidiu-se mostrar a
atual realidade dos dois sistemas, de modo que os aspectos politico-operacionais de
ambos ficassem limitados ao Estado, tanto quanto possivel. Perseguiu-se, assim, uma
analise comparativa dos dois sistemas, com referenciais comuns, cuidando-se para
identificar, sempre que permitido, as contribuigées decorrentes do tratado do Mercosul
as situagdes verificadas.

5.5.1 Conclusdes Sobre a Primeira Questdo

“O que representa o Mercosul para o sistema de transporte rodovidrio
internacional de passageiros operado a partir de Santa Catarina, e para o sistema de
transporte rodovidrio intermunicipal de Santa Catarina?”

A esta questdo, uma das duas que a pesquisa objetivava discutir, varias
sdo as possibilidades de abordagem, conforme ficou demonstrado ao longo do trabalho,
porém, de tudo o que ficou assentado, duas nog¢es devem ser, necessariamente,
reafirmadas: '

a) o Mercado constitui uma possibilidade real de expansdo da atividade
empresarial de transporte de passageiros, tanto para o sistema
internacional, quanto para as empresas do sistema intermunicipal. E
essa expansio ndo ¢ simplesmente a de transportar um maior niimero
de pessoas através das fronteiras, mas, também, a possibilidade de
ingressar no mercado interno dos paises-parceiros do Brasil no Pacto.
Para tal, as empresas de transporte devem estar atentas as
possibilidades e buscar seu espago, sem demora.

b) o Mercosul devera trazer a Santa Catarina a concorréncia de empresas
de outros paises-membros do bloco, quem sabe, com o mesmo
raciocinio delineado no item anterior.

Embora a pesquisa ndo tenha se aprofundado neste sentido, porém,
deduz-se que as transportadoras, de modo geral, assumem uma “contradigfo €tica”: sdo
favoraveis a regulamentagio do transporte no Estado e & desregulamentagio nos demais
paises do Mercosul. Pois, possivelmente, isto garantiria a manutengdo dos seus
privilégios em Santa Catarina e ampliaria as possibilidades de seu ingresso nos
mercados internos dos outros paises do Tratado.

A pesquisa levantou varias distor¢des praticas que o transporte do
Mercosul tem trazido ao sistema intermunicipal de Santa Catarina, que ainda estdo a
exigir um posicionamento ou solug@o do poder publico e dos administradores do Pacto.
A titulo de ilustragdo, relembram-se duas situagdes:

- Onibus argentinos, principalmente, nas temporadas de verdo, apos
realizar o desembarque em cidades do litoral catarinense, de turistas
oriundos de seu pais, permanecem no Estado realizando o transporte
interno de outros turistas. Tais veiculos, operam, assim, SEIvigos
irregulares, concorrendo com empresas locais, sem admoestagdo da
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fiscalizagdo estadual ou da Unido - dada a falta de pessoal e
instrumentalizagfo legal de pronta aplicagio;

- estrangeiros oriundos, principalmente, da Argentina e Uruguai,
utilizando-se de brasileiros como “testas-de-ferro”, montam empresas
legais, para a exploragio do movimento de viagens especiais de
temporada, obtendo, inclusive financiamentos para a frota. Apds a
temporada, simplesmente, esses estrangeiros desaparecem, deixando
seus “sdcios” com as contas a pagar € as demais empresas com 0s
danos causados pela concorréncia.

5.5.2 Conclusdes Sobre a Segunda Questdo

A segunda questdo central desta pesquisa “Que influéncias esse sistema
de transporte internacional poderad ter, a curto prazo, sobre o sistema intermunicipal,
em termos normativos e qualitativos?” foi abordada na andlise comparativa realizada
ao longo de varios itens, porém, dois aspectos devem ser destacados:

a) o fato do sistema internacional estar afeto & Unido, ¢ dada a
ascendéncia desta sobre o Estado, indica que qualquer procedimento
ou medida mais profunda para o setor advirdo de leis de alcance geral
ou de principios constitucionais, que atingirdo o sistema
intermunicipal. A questdo da desregulamentaggo, por exemplo, podera
entrar em debate no ambito federal, tdo logo outros setores da
economia estejam devidamente  acomodados. Conseqiientemente
deverdo refletir no sistema intermunicipal, onde, poderdo alterar seus
elementos normativos. Num outro exemplo, mais simples, com o
incremento da demanda do Mercosul, caso o sistema internacional
venha a utilizar 6nibus de dois pavimentos, as normas construtivas dos
terminais do sistema intermunicipal deverdo adequar-se aos mesmos.
Assim, pelos dois exemplos, o sistema internacional poder4 interferir
nas normas do sistema intermunicipal por meios diferentes (legais e
operacionais), porém, acima de tudo pela falta de necessidade que o
poder federal tem de consultar o poder piblico estadual, na operagio
do seu sistema e na falta de comunicagdio técnica entre as duas
esferas, com relagéo ao transporte de passageiros. Por isso, em termos
normativos, deve-se admitir uma grande parcela de imprevisibilidade
nas influéncias do sistema internacional sobre o intermunicipal,
mesmo a curto prazo.

b) Em termos qualitativos, alguns itens do sistema internacional podem
servir de referéncia ao sistema intermunicipal, em prazo nfo dilatado.
A clausula de n3o-exclusividade, apesar de ser uma pratica observada
ha longa data no transporte de passageiros de 4mbito federal, jamais
foi copiada pelo Estado, porém, diante da tendéncia de livre-
concorréncia que se dissemina por toda a economia, devera comegar a
se insinuar ao sistema intermunicipal, em futuro ndo muito distante,
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precedendo, provavelmente, a discussdo da questio da
desregulamentaco. Tal situagio levara operadoras e usudrios a serem
alertados para a qualidade do transporte, que oferecem € compram,
respectivamente. De inicio, as operadoras mobilizardo esforgos para
assegurar condigdes de competitividade, os usuarios se municiardo de
exigéncias contidas pelo monopdlio dos atuais servigos, enquanto, o
poder publico atualizard seus padrdes de exigéncia, acompanhamento
e fiscalizago.

5.5.3 Verificagdo das Hipoteses

Em relagdo as hipoteses estabelecidas no principio dos trabalhos de
pesquisa, pode-se concluir que trés foram confirmadas, pelo estudo apresentado:

para_a 1° hipétese: “ndo hd uma politica governamental para o
fransporte de passageiros, tanto no dmbito de Santa Catarina, quanto no
federal, em relagdo ao Mercosul” - confirmada, ainda que, para a
Unido, aparentemente, vigore o principio de apoiar as operadoras
nacionais ¢ de interferir o minimo possivel no setor;

para a 2° hipétese: “politicamente, o Mercosul representa uma grande
oportunidade de modernizagdo para os sistemas de transporte
rodovidrio internacional e intermunicipal de passageiros de Santa
Catarina e uma grande oportunidade das empresas catarinenses
expandirem suas atividades a outros mercados” - confirmada;

para a 3° hipdtese: “o sistema de transporte internacional poderd levar o
sistema intermunicipal a questionar-se, acabando com a exclusividade
nos servi¢os (criando maiores oportunidades de concorréncia) e
trazendo discussdes que possibilitem a diminui¢do de tarifas” - néo
confirmada; ndo surgiram elementos que permitissem uma conclusio
segura, pois, ainda que seja possivel que ocorra, dependera do poder
publico estadual e de circunstincias conjunturais de dificil prognodstico,
dada a falta de uma politica a se analisar;

para a 4° hipltese: “as atuais empresas transportadoras ndo desejam a
desregulamentagdo econémica do transporte rodovidrio de passageiros”
- confirmada em parte; necessita de pesquisa mais profunda para uma
definigdo positiva, porém, até onde foi possivel verificar, através de
algumas entrevistas com administradores de operadoras e do poder
publico, esta posigdo parece ser correta;

para a 5° hipétese: “o Estado ndo sabe como tratar com as distorg¢des
verificadas no seu sistema, oriundas da atuagdo de operadores
estrangeiros no seu territério” - confirmada.
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5.5.4 Final

No geral, a pesquisa mostrou que o sistema intermunicipal encontra-se
mais organizado que o sistema internacional, em termos estruturais. Porém, ambos
estdo necessitando, urgentemente, da definigio de uma politica para o setor, nas
respectivas esferas governamentais.

Quanto ao Mercosul € reservada uma fungo de superior importincia na
atual conjuntura mundial, principalmente, na defesa dos interesses de seus paises -
participes. Para Jaguaribe, “o Mercosul pode representar a sobrevivéncia do Cone Sul
na selva internacional criada pelo neo-liberalismo de mio vnica deste final de
século”'*. Devido as grandes diversidades, a integragdo dos 4 paises-membros, nfio tem
sido facil e muito ha que se fazer'’. Porém, até onde se pdde observar, a conformagio
de interesses tem sido buscada com determinagdo, e ja apresenta sucesso em algumas
frentes. Conforme o Prof. Celso Lafer: “E também para administrar problemas ou
dificuldades que existe a diplomacia”'*®. Fundamental ¢ a vontade politica.

Numa das entrevistas mantidas para subsidiar este trabalho, ouviu-se de
um diretor de drgdo publico, do setor de transportes de passageiros: “o Mercosul s6
existe para a midia”! Espera-se que ele esteja errado e que este ndo seja o sentimento de
muitos gestores governamentais do Cone Sul; que tal postura seja fruto da ma
informagdo de uma s6 pessoa ou de um pequeno grupo, de restrita capacidade de
decisio. ’

E, finalmente, deseja-se acentuar que este estudo ndo pretendeu ser
definitivo sobre as ciuest()es focadas, mesmo por que, o tema fransporte ¢ extremamente
dindmico e extenso'**. Como esperado, o desenvolvimento da pesquisa levantou varias
questdes e possibilidades, as quais recomendam a retomada de varios dos itens
abordados, através de pesquisas mais profundas. Como, por exemplo:

I - a relagdo do poder publico com os demais agentes do transporte
rodovidrio de passageiros;

2 - a interagdo dos vdrios setores do poder publico, para a dinamizagdo
do transporte rodovidrio de passageiros (a quebra da estanqueidade),

3 - a questdo da seguranga no transporte rodovidrio de passageiros;

4 - perspectivas do transporte rodovidrio internacional e interestadual
de passageiros, diante da politica nacional para o setor;

5 - a interdisciplinaridade do transporte rodovidrio de passageiros;

6 - a influéncia do Brasil nos sistemas de transporte rodovidrio de
passageiros do Mercosul; e, principalmente,

7 - a questdo da desregulamentagdo do transporte de passageiros no
Brasil, a partir da atual conjuntura.

146 JAGUARIBE, Hélio. Semindrio “Mercosul: desafios a vencer”. Folha de Sdo Paulo, 14/03/93.
Informe Mercosul, Florianopolis, v. 4, p. 13, novembro de 1993,

147 «A Comunidade Européia é um animal coletivo que tem propensdo de conversar com animais
coletivos. Quando o Mercosul estiver representando 40% a 50% do mercado latino-americano, passara a
ser um interlocutor importante”. (DAUSTER , Jorio. Idem citag3o anterior, p. 14.) :

148 LAFER, Celso. Idem citagio anterior.

149 «As experiéncias existentes na literatura internacional sobre sistemas de transportes pecam, em geral,
pela excessiva abrangéncia pretendida pelos autores. De um lado, os textos tentam cobrir todos os
aspectos do planejamento, analise, avaliag@io, ... Cada um desses dominios constitui um campo extenso,
dificil de serem abordados conjuntamente num s6 volume...” (NOVAES, A. G. Sistemas de Transportes.
Sdo Paulo, Editora Edgard Bliicher Ltda.,1986. p. 10.)
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ANEXO A

Quadro 15 - Linhas Rodovidrias de Passageiros Santa Catarina/Mercosul

Fonte DNER 16° DRF/SC - margo/95

* Os dois primeiros digitos do nimero da linha identificam o distrito do DNER que outorgou o servigo
(para os anteriores a criagdo do DTR) ou o distrito a que atualmente estdo afetos. Por exemplo, as linhas
identificadas com a dezena de milhar 16 foram outorgadas pelo 16° DRF, de Florianépolis.
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ANEXOB

ITINERARIO DAS LINHAS DO SISTEMA INTERNACIONAL

1 - Linha 09443 => Assuncion (PY) - Floriandpolis (SC) - via Curitiba (PR)

Vinda do Parana, esta linha entra no Estado de Santa Catarina através da BR - 376,
sendo que, 9 km ap6s a divisa dos dois estados, no Norte Catarinense, no Municipio de
Garuva, atinge a BR - 101, a qual percorre até o seu destino, Floriandpolis.

2 - Linha 09444 => Assuncion (PY) - Florién(')polis (SC) - via Cacador (SC)

Esta linha, vinda da dire¢do de Palmas (PR) pela BR - 280, entra em Santa Catarina,
quando, na divisa dos dois estados acessa e percorre a BR - 153, por apenas 13 km,
atingindo, assim, a rodovia SC - 451, que a leva até o Municipio de Cagador. A partir .
dali, percorrera a SC - 302, até atingir a BR - 116, passando por Lebon Régis. Dali,
entdio, rumando para o Sul, até S3o Cristovao, de onde, através da BR - 470, em diregéo
ao litoral, chegara a Blumenau e, através da SC - 470; a Itajai, que via BR - 101, a linha
atinge seu destino, Floriandpolis.

3 - Linha 09448 => Floriandpolis (SC) - Assuncion (PY)

Esta linha, dentro do Territorio Catarinense, percorre exatamente o mesmo itinerario da
linha 09443, descrita no item “1”, acima, percorrendo, portanto, um pouco mais do que
200 km da BR - 101 ¢ 9 km da BR - 376, para atravessar a divisa do Parana.

4 - Linha 10033 - Rio de Janeiro (RJ]) - Buenos Aires (RA) - via Porto Alegre (RS)

Vinda de Sdo José dos Pinhais (PR), tal qual a descrita acima, esta linha ingressa em
Santa Catarina através da BR -376 e, logo ap6s, atinge a BR - 101, pela qual
atravessara todo o Estado, até o Municipio de S3o Jodo do Sul, na divisa com o Rio
Grande do Sul, indo em diregdo a Porto Alegre.

5 - Linha 10045 => Buenos Aires (RA) - Rio de Janeiro (RJ)

Cumpre 0 mesmo roteiro da linha 10033, acima.

6 - Linha 10081 => Buenos Aires (RA) - Sdo Paulo (SP)
Dentro do Estado, cumpre o0 mesmo itinerario da linha 10033, acima, item “4”.
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7 - Linha 10090 => Rio de Janeiro (RJ) - Santiago (CL)

Também, no Estado, cumpre o mesmo itinerario da linha 10033, descrito acima.

8 - Linha 10124 => S3o Paulo (SP) - Montevidéu (ROU)

Dentro do Estado, cumpre o mesmo itinerario da linha 10033, acima, item “4”.

9 - Linha 10125 => Montevidéu (ROU) - S0 Paulo (SP)

Dentro do Estado, cumpre o mesmo itinerario da linha 10033, acima, item “4”
observando-se, sempre, o correto sentido da linha, evidentemente.

10 - Linha 10141 => Santiago (CL) - Rio de Janeiro (RJ)

Também, no Estado, cumpre o mesmo itinerario da linha 10033, descrito acima.

11 - Linha 10160 => Porto Alegre (RS) - Foz do Iguacu (PR)

Esta linha entra em Santa Catarina pela BR - 158, vinda de Irai (RS), cruzando o Rio
Uruguai - divisa dos dois estados - proximo a Caibi e Palmitos, no Extremo Oeste
Catarinense. Por esta rodovia chega & BR - 282, pela qual se dirige a Sdo Miguel
d’Oeste, de onde, pela BR - 163, atinge Dionisio Cerqueira (SC), dali dirigindo-se ao
Parana, através de Barracio, em dire¢do a Santo Antonio do Sudoeste e Ampere.

12 - Linha 10173 => Porto Alegre (RS) - Foz do Iguacu (PR)

Cumpre o mesmo roteiro da linha 10160, acima.

13 - Linha 10177 => Balnedrio Camboriu (SC) - Buenos Aires (RA)

Esta linha, dentro do Estado, utiliza-se somente da BR -101, a qual percorre até atingir a
divisa com o Estado do Rio Grande do Sul, em S3o Jodo do Sul.

14 - Linha 10183 => Lageado (RS) - Foz do Iguacu (PR)

Cumpre o0 mesmo roteiro da linha 10160, item “11”, acima.

15 - Linha 10194 => S0 paulo (SP) - Buenos Aires (RA)

Dentro do Estado, cumpre 0 mesmo itinerario da linha 10033, acima, item “4”,
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16 - Linha 10211 => S0 paulo (SP) - Buenos Aires (RA) - via Guaratuba (PR)

Esta linha ingressa no Estado de Santa Catarina no Norte do Estado, vindo do litoral
paranaense, da diregdo de Guaratuba, através da rodovia PR - 412, até a divisa
catarinense, de onde, através de rodovias municipais (pouco mais de 20 km) atinge a
BR -101 em Pirabeiraba, no Municipio de Joinville (SC). A partir dai, esta linha se
utilizard da BR - 101 para percorrer todo o litoral do Estado, até a divisa com o Rio
Grande do Sul, a exemplo da linha 10033, j4 referida, cujos itinerarios sgo praticamente
idénticos, dentro do Territério Catarinense.

17 - Linha 16023 => Itapiranga (SC) - Foz do Ieuacu (PR)

Esta linha percorre todo o Extremo Oeste do Estado, no sentido Sul - Norte, totalmente
sobre a BR - 163, desde sua origem (divisa com o Rio Grande do Sul), até Dionisio
Cerqueira (divisa com o Parand), passando por S3o Miguel d’Oeste.

18 - Linha 16076 => Floriandpolis (SC) - Assuncion (PY)

Esta linha, dentro do Territério Catarinense, percorre exatamente 0 mesmo itinerario da
linha 09443, descrita no item “1”, referido acima, percorrendo, portanto, a BR - 101 e a
BR - 376, para atravessar a divisa do Parand.

19 = Linha 16078 => Assuncion (PY) - Florianépolis (SC)

Dentro dos limites do Estado cumpre o mesmo itinerario da linha 09443, conforme
descrito acima.

20 - Linha 16092 => Floriandpolis - Foz do Ieuacu (PR)

Cumpre o mesmo roteiro da linha 09443, do item “1%, acima.

21 - Linha 16123 => Florianépolis (SC) - Assuncion (PY)

Esta linha, dentro do Territério Catarinense, percorre exatamente 0 mesmo itinerario da
linha 09444, descrita no item “2”, acima.

22 - Linha 16124 => Florianépolis (SC) - Assuncion (PY)

Esta linha, dentro do Territorio Catarinense, cumpre exatamente o mesmo itinerario da
linha 09444, descrita no item “2”, referido anteriormente.
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23 - Linha 16125 => Floriandpolis (SC) - Foz do Iguacu (PR)

Cumpre 0 mesmo roteiro da linha 09444, do item “2“, acima.

24 - Linha 16126 => Joagaba (SC) - Assuncion (PY)

Esta linha percorre a BR - 282, a partir da sua origem no Oeste Catarinense, até

- Xanxeré, onde acessa a BR - 480, através da qual, na localidade de Bom Jesus atinge a

rodovia SC - 467, que desemboca na BR - 280, na divisa com o Estado do Parana.

25 - Linha 16129 => S30 Miguel d’Oeste (SC) - Foz do Iguacu

Esta linha do Extremo Oeste Catarinense, desde sua origem até transpor a divisa do
Estado do Paran4, passando por Dionisio Cerqueira (SC), serve-se apenas da BR - 163.

26 - Linha 16134 => Criciuma (SC) - Assuncion (PY)

Esta linha com origem no Sul do Estado, percorre a BR - 101 até Garuva, no Norte, a
partir de onde, através da BR - 376 cruza a divisa com o Parand e ruma em dire¢do a
S&o Jos¢ dos Pinhais. ‘

27 - Linha 16135 => Criciuma (SC) - Assuncion (PY)

Cumpre o mesmo itinerario da linha 09444, descrito no item “2”, sé que acrescido do
trecho Criciuma - Floriandpolis, que € percorrido, integralmente, sobre a BR - 101.

28 - Linha 16138 => Blumenau(SC) - Foz do Iguacu (PR)

Esta linha percorre a BR - 470, até encontrar a BR - 116, em S&o Cristovdo e, através
desta, em diregdo ao Norte, atinge a SC - 302, chegando em Cagador. A partir dali,
através da SC - 451, chega a BR - 153, que apos pequena distancia (13 km), encontra-
se com a BR - 280, na divisa com o Estado do Parana.

29 - Linha 16139 => Floriandpolis (SC) - Assuncion (PR)

Esta linha percorre a BR - 101 até Itajai, de onde, pela SC - 470 chega a Blumenau e,
dali, pela BR - 470, em diregdo Oeste, apds passar Pouso Redondo, acessa a SC - 425
passando por Otacilio Costa e atinge a BR - 282, pela qual chega a Lages ¢ 48 BR -116.
Dali, passando por Correia Pinto e Sdo Cristovéo, atinge a SC - 302, chegando em
Cagador. A partir dali, através da SC - 451, chegaa BR - 153 e a BR - 280, divisa com
o vizinho Estado do Parana.
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30 - Linha 16145 => Florian6polis (SC) - Posadas (RA)

Esta linha através das rodovias BR - 101 e SC - 470 chega a Blumenau e, a seguir,
através da BR - 470 atinge Curitibanos e a BR - 282, a qual € percorrida até¢ Sdo Miguel
d’Oeste. A partir dali, pela BR -163, chega-se 4 divisa paranaense, passando por
Dionisio Cerqueira.
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ANEXO C

“XII Reunion Bilateral de los Organismos de Aplicacion del Convenio
Sobre Transporte Internacional Terrestre de Uruguay vy Brasil'>®

Local e data: Cidade de Rivera, Republica Oriental del Uruguay;, dias 05 e
06/10/1994.

Agenda: A - Transporte de Cargas
A.1 - Analise do Trafego Bilateral de Cargas
A 2 - Transporte Ocasional
A.3 - Intercimbio de “Tragdo”
A.4 - Transporte de Cargas Liquidas

B - Transporte de Pessoas
B.1 - Linha Urbana da Fronteira Rivera - Livramento
B.2 - Transporte de Encomendas e Correspondéncias nas Linhas
Regulares Internacionais

C - Diversos
C.1 - Reunido Operacional para Coordenar a Agdo da Vigildncia de
Fronteira
C.2 - Cobranga de Taxa Pela Utilizagdo de Terminais de
Passageiros

Principais Conclusdes:
A - Sobre o Transporte de Cargas

A.1 - Analise do Trafego Bilateral de Cargas: -

Cumprindo o estabelecido pelo Cronograma de “Las Lefias”, elaborado pelo Conselho
do Mercado Comum do Sul - Mercosul (Mercado Comin del Sur - MERCOSUR), para
o Subgrupo de Trabalho N°® 5 - Transportes Terrestres -, as duas delegagdes acordaram
concluir as negociagdes bilaterais pendentes, tendendo a eliminagdo total das cotas de
capacidade estatica e dindmica de transporte (“cuotas de capacidad transportativa -
cupos™), no trafego bilateral de cargas de ambos os paises, a partir de 1° de margo de
1995. '

A.2 - Transporte Ocasional:
As duas delega¢les concordaram com a necessidade de que seja estabelecida uma
definig#o formal sobre “transporte ocasional”, antes da eliminagéo dos “cupos™.

A.3 - Intercambio de “Tragdo” (anexo V da Ata)

1501 avrada originalmente em espanhol, a ata foi aqui traduzida para fins académicos, da forma mais literal
possivel. Buscou-se, com isto, mostrar a terminologia utilizada nesse tipo de encontro. Além do predmbulo
da ata, foram extirpados os seus anexos, exceto o IV. E importante notar a abrangéncia da agenda, as
referéncias ao Mercosul ¢ as particularidades a que chegam determinados assuntos. (Observagdo do autor)
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A4 - Transporte de Cargas Liquidas

A delegagdo brasileira manifestou sua preocupagdo com a impossibilidade de seus
caminhdes-tanque trafegarem em territério uruguaio com capacidade completa (25,5
ton.), por razdes de infra-estrutura alegado pelas autoridades uruguaias. A delegagio
uruguaia informou que o “Ministerio de Transportes y Obras Publicas del Uruguay”
estd elaborando um estudo para verificar formas de atender ao pleito, através da
identificagdio de corredores que permitam efetuar a operagdo em questdo, sem causar
danos as obras de arte especiais existentes.

B - Sobre o Transporte de Pessoas

B.1 - Linha Urbana na Fronteira Rivera - Livramento

As duas delegagbes acordaram ratificar o estabelecimento de uma linha urbana de
passageiros, que una-as cidades fronteirigas de Rivera e Livramento, conforme previsto
na XI Reunifio Bilateral, que acolheu a idéia assentada na Ata VI, da ultima reunifo do
Comité de Fronteira Rivera - Livramento.

Nesse sentido, se estabeleceu como idéia basica, trabalhar sobre a conformagdo de um
itinerario circular que, fundamentalmente, compreenderd, as principais zonas urbanas
das duas cidades. Se estabeleceu, ainda, que o servigo serd executado, alternadamente,
por empresas das duas bandeiras, com uma freqii€ncia maxima de uma hora e partidas
simultineas, de ambas as extremidades.

Os dois organismos, também, acertaram acatar iniciativas que surjam sobre a
exploragio desse servigo, e trocar informagdes, a fim de poder sintonizar, de modo
preciso, os aspectos operacionais da mencionada linha, com vistas a sua rapida
implementagio. '

B.2 - Transporte de Encomendas e Correspondéncia em Linhas Regulares
Internacionais

A Delegacio Brasileira comunicou a aceitagdo do Projeto de Acordo sobre a matéria,
conforme remetido pelo Subgrupo de Trabalho N® 2 - Assuntos Aduaneiros - ao
Subgrupo de trabalho N° 5 -Transporte Terrestre -, € informou que encaminhara uma
comunicagio oficial aos demais membros do Mercosul, a respeito da sua deciso.

As duas delegages acertaram que, na XI Reunido do Subgrupo de Trabalho N° 5 -
Transporte Terrestre - do Mercosul, programada para dezembro de 94, promoverdo um
projeto de resolugdo que recomende ao Grupo Mercado Comum implementar este
Projeto de Acordo entre todos os paises-membros, a partir de 1? de fevereiro de 1995.

C - Sobre Temas Diversos

C.1 - Reunido Operacional Para Coordenar a Agdo da Vigilancia de Fronteira

Ambas as delega¢des acordaram promover o desenvolvimento de uma reunido
operacional, entre autoridades locais das fronteiras entre os dois paises, num
entendimento de que é necessério e urgente obter uma harmonizagdo nos critérios
adotados para os controles que se fazem e nos hordrios de trabalho dos oérgéos -
envolvidos na vigilincia de fronteira.

Neste sentido, pretende-se obter um sistema de controle que otimize a fiscalizagéo na
fronteira e evite a retengdo, por excessivos periodos de tempo, dos veiculos que
realizam a operagdo de transporte internacional.
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C.2 - Cobranga de Taxa Pela Utilizagdo de Terminais de Passageiros

A Delegagio do Brasil manifestou sua inquietagéo pela cobranga de taxas que terminais
de passageiros aplicam, em territorio uruguaio, as empresas brasileiras que exploram
linhas regulares internacionais. Neste sentido, foi entregue um documento, onde se
detalha, entre outras coisas, valores e terminais que efetuam a cobranga, o qual foi
incorporado a esta Ata, como Anexo IV (copiada abaixo).

A Delegagéo Uruguaia tomou conhecimento do documento € manifestou que procedera
estudos e anélises da situagdo, para solucionar o problema apresentado.

Anexo IV"!

“Taxas pagas pelas Empresas brasileiras, quando trafegam em linhas normais, em
territério uruguaio, sem reciprocidade no Brasil, para as quais solicitamos tratamento
reciproco.

01. Viaticos: Cobrado cada vez que um veiculo cruza a fronteira pela Direcion Nacional
de Migracion.

10,50 UR = até 25 passageiros
1,00 UR = de 26 a 50 passageiros
2,00 UR = acima de 50 passageiros
02. Taxa de Uso do Terminal:

Taquarembo = U$ 2,10
Paysandu = U$ 6,66
Salto = U$ 3,93
Montevidéu = US$ 10,00 (previsto)

Obs.: Montevidéu - terminal ¢/ inauguragdo prevista para final de outubro de 1994.

03. Santa Maria - Montevidéu:

Cada viagem:

- Viaticos (30 passageiros) = US$ 14,43
- Taquarembd (terminal) = U$ 2,10
- Montevidéu (terminal) = U$ 10,00

Total = U$26,53

151 Trata-se, na realidade, de um texto particular, em portugués, preparado pela empresa brasileira
“Planalto Transportes Ltda.”, em papel timbrado da propria - apresentando erros ortograficos, inclusive.
Provavelmente, por questSes praticas, o mesmo foi simplesmente incorporado & Ata, como anexo. Os
demais anexos dizem respeito a nominatas das delegacdes e observadores, além de um projeto uruguaio de
regulamentagdo do intercAmbio de tragio. (Observagdo do autor) '
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Uma passagem de Taquarembé a Rosario do Sul é U$ 6,75, assim sendo, as despesas
sem reciprocidade correspondem a 3,87 passagens de Taquaremb6 a Rosario do Sul.

04. Uruguaiana - Paysandu:

Cada viagem:

- Viaticos (30 passageiros) = U$ 14,43
- Paysandu (terminal) =U$ 6,66
- Salto (terminal) =U$ 3,96

Total =U$ 25,05
Uma passagem de Uruguaiana a Salto é US$ 8,57 , assim sendo, cada viagem de
Uruguaiana a Paysandu tem uma despesa correspondente a 2,97 passagens de
Uruguaiana a Salto sem reciprocidade.
05. Autorizag8o para Transporte de Cargas e Pequenas Encomendas
Agilizar os trimites junto a Direcion Nacional de Coreios nos processos encaminhados.

06. Requerimentos

Maior agilidade nos trimites dos requerimentos e pedidos junto as autoridades de
transportes.”
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ANEXO D

Reunion Bilateral Argentino - Brasilena de los Organismos de Aplicacion
del Acuerdo de Transporte Internacional Terrestre de AL AD.I !

Local e data: Cidade de Puerto Iguazu, Republica Argentina, dias 23 e 24/09/1993.
(Delegagdes presididas pelo Subsecretirio de Transporte Automotor de la Republica
Argentina, Dr. Elio Carlos Cipolatti, € pelo Diretor de Transportes Rodoviarios da
Republica Federativa do Brasil, Eng® Silvio Caracas de Moura Junior)

Agenda: A - Transporte de Passageiros
A.1 - Servigos de Temporada
A.2 - Estabelecimento de Mecanismos Operacionais para os Servigos de
Turismo entre Ambos os Paises
A.3 - Anélise de Linhas Regulares de Passageiros

B - Transporte de Cargas
B.1 - Simplificagdes nos Procedimentos do Transporte de Cargas

Principais Conclusdes:

A - Sobre o Transporte de Passageiros

A.1 - Servigos de Temporada:

As duas delegagdes acordaram o estabelecimento de servigos regulares de temporada,
no periodo compreendido entre 15 de dezembro de 1993 e 15 de abril de 1994, através

das seguintes linhas, por bandeira, nas freqiiéncias (com ida e volta), conforme
indicado no quadro:

N Origem Destino Via ou Secio Freqiiéncia

1 Buenos Aires | Florianopolis 2 x dia

2 Buenos Aires | Camborit 1 x dia

3 Buenos Aires | Capdo da Canoa | Torres 1 x dia

4 La Plata Floriandpolis 3 x semana
15 La Plata Camboriu 3 X semana

6 La Plata Capio da Canoa Torres 3 X semana

7 Cordoba Floriandpolis 2 xdia

8 Cordoba Camberiu 2 x dia

9 Cordoba Capdo da Canoa | Torres 1 x dia

152 Da ata deste encontro manteve-se apenas os itens que guardam maior proximidade com os objetivos
deste trabalho - transporte de passageiros. Elaborada originalmente em espanhol, para alguns de seus itens
utilizou-se uma tradugfo interpretativa, que mantivesse o sentido seqiiencial do texto. (Observagdo do
autor.)




139

N Origem Destino Via ou Secio Freqiiéncia

10 |Rosario Floriandpolis 3 x semana

11  |Rosario Camborit 3 X semana

12 |Rosario Capéo da Canoa | Torres 3 X semana

13 Salta Camboriu Tucuman - Torres - Capdo da Canoa |3 x semana
- Floriandpolis

14 |Mendonza Camboriu San Juan - Torres - Capdo da Canoa | 3 x semana
- Florianépolis

15 |Neuquen Camboriu Bahia Blanca - Torres - Capdo da|3 x semana
Canoa - Florianépolis

16 |Corrientes Camborit Resistencia - Torres - Capdo da|] x dia
Canoa - Florianépolis

17 |[Santa Fe Camborit Parana - Torres - Capéo da Canoa - |3 x semana
Floriandpolis

18 * |Buenos Aires | Porto Seguro Porto Iguazu - Foz do Iguagi -|] x semana

-| Salvador
19* |Buenos Aires | Guaruja Porto Iguazu - Foz do Iguaga 1 X semana
20 * | Cordoba Guaruyja Porto Iguazu - Foz do Iguagii 1 X semana

(*) Estas linhas funcionardo, em caréater experimental, no periodo em questdo, sob as mesmas condigdes
das demais, sendo, como as demais, executadas por empresas dos dois paises, a critério destes.

- Além das linhas indicadas no quadro, as delegagdes acertaram o estabelecimento de
um regime de ‘reforgo’, para os servigos previamente definidos.

Para tanto, define-se “refor¢go” como sendo o servigo prestado no mesmo dia daquele
estabelecido para o servigo principal, devendo, ainda, ser executado dentro dos 30
minutos que seguem o horario de partida do servigo ao qual ‘reforga’.

Para os servigos com origem em Buenos Aires se estabeleceu a possibilidade de realizar
“reforgos™ na proporgdo de até 200%, enquanto que para os demais servigos restantes, o
esta proporcdo devera ser de até 100%.

- Além disso, acertou-se em estabelecer um documento comum de identificagio, para
exibigdo nos veiculos, que indiquem que os mesmos estdo aptos a executar o transporte
internacional de passageiros. A Delegagdo Argentina preparard um projeto deste
documento, submetendo-o, a seguir, a consideragdo dos brasileiros. Caso haja acordo
quanto a forma e contetdo do documento, colocar-se-4 o0 mesmo em uso,
imediatamente. Ficou acertado que os argentinos remeterdo o projeto do documento aos
brasileiros, antes do proximo dia 15 de outubro. Enquanto os brasileiros,
comprometeram-se em responder acerca da sua implementagio até o dia 30 de outubro
de 1993.

- As delegagdes receberdo dos empresarios das transportadoras dos seus respectivos
paises a iniciativa de estabelecer um ajuste tarifario geral, destinado aos servigos
acordados para a temporada.

A 2 - Estabelecimento de Mecanismos Operacionais Para os Servigos de Turismo Entre
Ambos os Paises

Conforme se depreende do Acordo de Transporte Internacional Terrestre, aprovado nos
anais da AL.AD.L, o transporte de pessoas, em automével ™ , para turismo de carater

133 Tipo téxi, por exemplo. (Observagio do autor)
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internacional ¢ levado a cabo através de viagens em circuito fechado, autorizadas pelo
pais de origem de tais viagens, sem que seja necessaria a respectiva complementagdo do
pais de destino. Tal modalidade de operacdo encontra-se em funcionamento entre
ambos os paises, existindo um significativo nimero de contribuigdes que se realizam
sob tais caracteristicas.

A este respeito, a Delegac@io Argentina fez saber que, no d&mbito interno, estd criando o
registro de ‘transportadores de turistas’, o qual se encontra em plena implementagdo. A
inscri¢do neste registro é muito importante, pois, além de habilitar a realizar servigos
turisticos no Pais, constitui um requisito imprescindivel para o acesso a prestagdo de
viagens de caréater internacional.

Como conseqiiéncia de tudo isto, ambas as delegagdes acertaram trocar informagdes
sobre as empresas que se encontram em condigdes de realizar essas viagens.

Além disso, na autorizagdo de cada viagem internacional de turismo, se informara, em
cada oportunidade, cada uma das viagens a realizar, as origens € destinos das mesmas,
o veiculo a ser utilizado, datas de inicio e fim da viagem e o local em que seré cruzada a
fronteira.

Em todos os casos, ao tratar-se de veiculos e empresas inscritas, se garantira que as
unidades se encontrem habilitadas, que o pessoal seja psico e fisicamente habilitado,
que tenham a cobertura de seguro exigidas pelas normas vigentes € que o operador seja
legalmente reconhecido em cada um dos paises. '

A.3 - Analise de Linhas Regulares de Passageiros

As duas delegagbes concordam em realizar estudos para detectar necessidades que
aconselham o estabelecimento de novas linhas internacionais, com novas origens €
destinos nos dois paises. Para tal, reunirdo as informagfes pertinentes, necessarias e
suficientes ao retorno do tema, num proéximo encontro bilateral.

A respeito da linha Floriandpolis - Posadas, com prolongamento até Resistencia (RA),
passando pela localidade de Bemardo de Irigoyen, se concordou manter a
transitoriedade de tal prolongamento, até que se resolva, bilateralmente, a respeito da
mesma. Sem prejuizo da atual linha, se acorda estabelecer um incremento, na
freqiiéncia, de um servigo diario por bandeira, durante a temporada, de 15 de dezembro
a 15 de abril.

Em relagdo aos servigos internacionais fronteiri¢os, de caracteristicas urbanas, as duas
partes reconhecem a conveniéncia de recorrer a participagdo das autoridades locais
competentes, a fim de que estas auxiliem na determinagfo das condigdes operacionais
de tais servigos, quanto as modalidades de funcionamento, tipos € quantidades de
veiculos, etc.. Com isto objetiva-se estruturar 0 que se chama de servigo urbano
fronteirigo internacional, de modo que a prestagdo de tal servigo se realize com a maior
celeridade e flexibilidade possiveis. Numa primeira etapa seriam analisadas as ligagdes
Paso de los Libres - Uruguayana e Puerto Iguazu - Foz do Iguagu.

Também, a Delegagdo Argentina deu a conhecer & Brasileira, o interesse manifestado
pelo ‘Gobierno de la Provincia de Misiones’, a respeito da criagdo de uma linha de
transporte de passageiros, servindo as localidades de ambos os paises, situadas nas
proximidades da Ponte Internacional Sobre o Rio San Antonio, a ser inaugurada em
dezembro proximo, ligando Brasil e Argentina.
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As duas delegagdes fixardo, imediatamente, mecanismos ageis de comunicagio
bilateral, através das mais modernas tecnologias existentes, para todos os aspectos
envolvidos no transporte internacional de passageiros.

B - Sobre o Transporte de Cargas

B.1 - Simplificag8es nos Procedimentos do Transporte de Cargas

1) A Delegagdo Argentina manifestou sua preocupagio acerca das exigéncias por parte
das autoridades estaduais do Rio Grande do Sul (BR), de uma série de requisitos
especiais a serem cumpridos naquele Estado, com relag8o ao transporte de materiais
Perigosos. '

A Delegagdo Brasileira declarou conhecer a situagdo relatada e ja solicitou parecer
Jjuridico as autoridades correspondentes, comprometendo-se a dar pronta solugdo &
questio.

2)...

3)...

4) ...

5) A Delegagdo Argentina informou & Brasileira, que por forga do Decreto N° 692/92 (e
do de N*® 2254/92), ‘Reglamento de Transito y Transporte de la Republica Argentina’, a
partir de dezembro de 1995 a vida util (antigiiidade) admitida para os veiculos de cargas
gerais sera de 20 anos.”
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ANEXO E

Reunifio de Preparacdo do Encontro Bilateral Brasil-Argentina em Foz do Igpacu154

(Encontro presidido pelo Diretor do Departamento de Transportes Rodoviarios - DTR,
Eng® Silvio Caracas de Moura Junior, com a participagdo das operadoras Reunidas,
Catarinense, Santo Anjo, Itapemirim, Unido, Penha, Pluma, do Secretario Adjunto dos
Transportes e Obras do Estado e do Diretor de Operagdes do Deter.)

Local e data: Cidade de Florianopolis, Santa Catarina, 08/06/94.

(Objetivo geral: preparagdo das estratégias e posi¢des brasileiras, sobre o transporte de
passageiros, para o encontro bilateral com os argentinos, em Foz do Iguagu, no dia 20
ou 27/06/94 - a ser confirmado -, visando a préxima temporada de veréo)

Discussdes e Decisdes Gerais:

1 - Tarifa Floriandpolis - Buenos Aires: US$ 90 a 95; os empresarios argentinos
solicitaram este valor no acordo com os brasileiros; estes aceitaram; na
operacionalizag@o os argentinos passaram a cobrar menos!

2 - Segundo os brasileiros, dado que a demanda de passageiros se origina na Argentina,
0s empresarios argentinos “arrancam’” em vantagem, com custos mais baixos.

3 - Os empresarios catarinenses solicitaram que as autorizagdes (do transporte
internacional) sejam dadas por mais uma temporada (sem que haja concorréncia).

4 - Ha muita morosidade na fronteira ( até 5 ou 8 horas), no lado brasileiro, na
verificagdo da documentagfio (Policia Federal).

- O problema ¢ do lado brasileiro: “se eles queriam tantos documentos, eles deveriam ter
pessoal suficiente para a fiscalizagdo”.

5 - Ha “taxas municipais” em Paso de Los Libres, para retirar a “carga” do sanitario,
devido a cdlera.

6 - As linhas operadas entre Brasil e Argentina na temporada 93/94 serdo mantidas para
a temporada 94/95, com excegdo das linhas Coérdoba - Guaruja e Buenos Aires -
Guaruja, que nédo foram operacionalizadas por falta de demanda.

Enquanto a linha Mendonga - Balnedrio Camboriti deverd ser extinta, pois, sofre
concorréncia direta das linhas do Chile (Mendonga dista apenas 300 km de Santiago).

7 - As freqiiéncias da temporada passada também serdo mantidas.

8 - Para a temporada 94/95 ndo havera criagdo de novas linhas.

Principais Questdes a Serem Respondidas Antes do Proximo Encontro Bilateral:
(Ficou-se de discutir em grupos menores de empresarios € transmitir a posi¢do ao
DTR)) o

134 Este documento ndo ¢ oficial; é a transcrigio de uma anotagio pessoal do autor, que participou da
reunido como observador. O conteudo apresenta-se de forma sintética, pois, ndo teve-se acesso a ata do
encontro.
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1 - Sobre acordo de temporada, ha 2 opgdes: - acordar s6 a temporada 94/957
- acordar mais de 1 temporada?

2 - Sobre o processo de escolha das empresas: aceita-se a 2* opg#io apresentada pelos
argentinos?

3 - Pensando em termos legais, como tratar do “pool” com os argentinos? (Sera
pesquisada a quest3o. )

4 - Proxima reunifo com os argentinos: 20 ou 27/06/94, em Foz do Iguagi.

5 - Periodo da temporada 94/95: de 15 de dezembro a 15 ou 31 de margo?
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