UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA CATARINA
CENTRO SOCIO ECONOMICO ,
CURSO DE GRADUACAO EM CIENCIAS ECONOMICAS

O SISTEMA DE TRANSPORTE BRASILEIRO E O MERCOSUL

Monografia submetida ao Departamento de
Ciéncias Econémicas para obtencio de carga
horaria na Disciplina CNM 5420 - Monografia.

Por: lara Borges .

Orientador: Prof. Renato Ramos Campos

Florianépolis, novembro 1995




UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA CATARINA
CENTRO SOCIO ECONOMICO
CURSO DE GRADUACAO EM CIENCIAS ECONOMICAS

CNM 5420 - Monografia, pela apresentagdo deste trabalho.

Banca Examinadora

av;
Prof®° Renato’Ramos Campos

Prest

[ .
Prof NETIR BERCwovicH
Membro



AGRADECIMENTOS

A Deus por ter ituminado 0 meu caminho em todos 0os momentos;
Aos meus pais Ary e Neuza pela vida, amor e incentivo que deram durante toda a minha
formagio;

A minha avé pelo imenso amor; .

Aos meus irmdos Emerson e Karina pela felicidade de té-los como irméos e por tudo que

fizeram por mim;

Ao meu amor Vinicius que mesmo distante sempre esteve presente apoiando-me com seu
amor € incentivo, ;

A alguns amigos que contribuiram e compartilharam momentos inesqueciveis;

Ao professor Renato Campos pela inestimével colaboragdo para com o desenvolvimento
.deste trabalho; |

Ao professor Célio Espindola qhe me deu as bases para a realizagio deste trabalho;

A Janine que muito contribuiu com incansavel ajuda;

A Secretaria dos Transportes de Santa Catarina, ao Ministério dos Transportes e ao

Ministério das Relagdes Exteriores que contribuiram com informagGes para a finalizagio

do trabalho.



“O sentido de ligagdo a outra pessoa é um requisito
basico para o crescimento - individual. O
relacionamento deve ser tal que cada pessoa seja
considerada um individuo com recursos para o seu
préprio desenvolvimento. O crescimento, as vezes,
envolve uma luta interna entre necessidades de
. dependéncia e de autonomia; mas o individuo se
sente livre para encarar se tiver um relacionamento
em que sua capacidade seja reconhecida e
valorizada e em que ele seja aceito e amado. Entdo
ele estara apto a desenvolver seu proprio potencial
de vida, a tornar-se mais e mais singular,
autodeterminado e espontdneo.”

Clark Moustakas
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RESUMO

O Mercado Comum do Sul (MERCOSUL) trata-se de um projeto que se
concretizou em 1° de janeiro de 1995, entre os paises signatarios do Tratado de Assungdo -
celebrado nesta cidade em 26 de margo de 1991 - Argentina, Paraguai, Uruguai e Brasil.
Assim sendo, nasceu um novo bloco econémico e a segunda unido aduaneira do mundo,
atrds da Umido Européia (UE). Se comparado a outros blocos econdmicos seu peso
internacional torna-se pequeno pois aqueles concentram uma fatia mmto grande do produto
mundial. Por exemplo, o Tratado de Livre Comércio do Norte (TLCN), ou NAFTA,
concentra mais de 30% do produto mundial, a Comunidade Econémica Européia (CEE)
cerca de 25%, enquanto que a América Latina em seu conjunto alcanga 5% do produto
mundial. Porém, se compararmes com espagos econdmicos da América Latina veremos que
tem um peso econdmico consideravel. O PIB dos quatro paises membros €é superior a
US$ 430 bilhdes, mais da metade do PIB da América Latina; possui pouco mais de 190
milhGes dé_ habitantes, quase 45% da populagéo do cdntinente Sul Americano, deste total 70
milhSes sdo pessoas capacitadas para vender sua forga de trabatho. Sem duvida alguma, ¢é
um megamercado cuja superficie répresenta 60% da area total da regiio. Com a abertura de
mercado, com a integragdo entre os quatro do MERCOSUL, houve um. aumento
significativo das trocas comerciais surgindo entdo uma necessidade urgente de repensar o
transporte nesta regido, pois ndo existe mercado sem circulagio de mercadorias e nio existe
circulagdo de mercadorias sem estrutura de transporte eficiente.

Por esta razdo trataremos de discorrer sobre os meios de transportes que estdo sendo
utilizados € quais projetos que estdo sendo elaborados para que haja maior eficiéncia, maior
competitividade. E necessario que o transporte seja eficiente e competitivo para assegurar
que nossos produtos também sejam pois, se assim ndo for, as mercadorias chegam ao
consumidor final com seus pregos majorados por causa da auséncia de fretes adequados para

competir no mercado exterior.



CAPITULO1

1- INTRODUCAO

-

1.1 - PROBLEMATICA

A historia latino-americana mostra o enorme isolamento do Brasil em relagdo aos
paises que lhe fazem fronteira, desde o periodo da colonizaga”lo.b Dificuldades causadas pelas
caracteristicas da colonizagio portuguesa (basicamente litordnea, beligerante e expansionista
com as entradas e bandeiras, guerra e tensdes de fronteiras), pais voltado para o comércio .
com a nietrépole e outros paises colonizadores centrais, para os quais o escoamento dos
produtos brasileiros ocorria do seu interior para o litoral e ai eram embarcados; regimes
politicos e militares ditatoriais no Brasil e nos paises vizinhos aprofundaram ainda mais o
isolamento; e, circunstancialmente, as distincias e caracteristicas geograficas em algumas
areas de fronteiras, associado ao pouco interesse comercial, ajudaram a manter
distanciamento entre Brasil e paises fronteirigos.

A tentativa de integracdo latino-americana, sonho da CEPAL a partir dos anos

cinqiienta, com dificuldades de todos os matizes, inicia um processo de aproximagio e de



expansdo comercial e de formulagdo de alguns projetos comuns, no geral frustrados ou
interrompidos pela onda de golpes e ditaduras militares, iniciando-se nos anos sessenta,
ampliando-se até os anos setenta e mantendo-se até os anos oitenta. As ditaduras
promdveram uma integragdo ainda maior com o capital estrangeiro e com os paises de
origem desse capital, tanto comercial quanto industrial e, principalmente, financeira. As
crises econdmicas e de endividamento externo forgaram os paises latino-americanos a
adotarem politicas de exportagdo agressivas para os paises centrais e, em particular o Brasil,
diversificando para paises periféricos dos continentes asiatico, africano e, em fracas doses
para o continente latino-americano, ja que este profundamente endividado nio podia abrir
suas importagdes.

A segunda metade dos anos oitenta vai provocar modificagdes importantes no
contexto mundial e, por conseqiiéncia, na América Latina, em especial no Cone Sul. A
formagio dos grandes blocos econémicos e as restrigdes de varias ordens as exporta¢des
latino-americanas pelos paises centrais forgaram e apressaram a volta do estabelecimento de
relagdes comerciais e o reinicio de acordos entre, inicialmente, Brasil e Argentina,

envolvendo no processo Uruguai e Paraguai.

“ Depois, portanto, de décadas de encontros e desencontros,
o vertiginoso processo de acordos politicos e comerciais que
comegou em 1985, entre Brasil e Argentina, e que mais tarde,
com o Tratado de Assungdo de 1991, incorporaram-se
Paraguai e Uruguai, comegou a dar frutos” (ALAF -
Associacion Latino Americana de Ferrocarriles, 1994). -

O Tratado de criagio do MERCOSUL ambiciona a livre circulagdo de mercadorias,
de capitais, de pessoas, de servigos e de trabalho, exigindo para isso harmoniza¢do de
politicas macroecondmicas, setoriais e de infra-estrutura fisica. A pressa com que foi criado
e o prazo extremamente curto para a implementacdo dos acordos, normatizagdes e
harmonizagdes de politicas, promoveu um intenso fluxo de comércio de mercadorias e
servi¢os, além de um certo deslocamento de capitais entre alguns paises, em especial Brasil e
Argentina. Graves problemas préprios de cada pais foram criando dificuldades importantes
para o estabelecimento da livre circulagio de mercadorias. Veja-se o caso atual da

exportagio de automéveis da Argentina para o Brasil e, h4 dois anos atras, o elevado saldo



comercial do Brasil em relagdo a Argentina, em: todos os dois casos fortemente
determinados pelas respectivas politicas cambiais, mas que revelam problemas. conjunturais e
estruturais muito profundos.

De qualquer forma, vencendo muitas dificuldades, os agentes econdmicos dos
distintos paises membros responderam as expectativas com o crescimento sem comparagio
do comércio intra-regional: passou de 1,9 bilhdo de délares, em 1985, a mais de 10 bilhdes,
em 1993. Uma tendéncia ascendente que se estima poder superar os 15 bilhdes de ddlares
no ano 2000.

Este crescimento do intercdmbio regional encontrou, até o momento sérias restrigdes
na auséncia de uma infra-estrutura fisica adequada, tanto no que diz respeito ao
abastecimento energético como em matéria de transporte. Por isso,.0 Tratado de Assungio
preocupou-se¢ com a necessidade de formular poliﬁcas de transporte, para uma maior
coordenagdo e, mais tarde algumas negoéiagx")es foram se estabelecendo no sentido de
melhorar e ampliar o sistema de transporte entre os paises signatarios.

Deve-se destacar que o aumento do comércio levou a um incremento do transporte
de mercadorias em todas as modalidades, sendo que -b,t-ransporte rodoviario, dada a sua
mais rapida capacidade de resposta pelo seu predominio em relago as outras modalidades, é

o0 que tem experimentado um maior crescimento no volume de cargas. Porém,

“além das condigbes precdrias de pavimento, as rodovias
brasileiras ndo possuem as minimas condigdes de sinalizagdo
e policiamento necessdrias a seguranga do trdfego. Nao ha
duvida que o elevado numero de acidentes que ocorrem em
nossas rodovias estd, em grande parte, associado ao quadro
descrito de deterioragdo da base fisica e das instalagoes de
apoio” (CNI, 1992).

Esta situagdo derivou em varios problemas para o processo de integragdo:
insuficiéncia quantitativa e qualitativa da frota, congestdo nos postos aduaneiros
(Uruguaiana - Paso de los Libres concentra 80% do trafego terrestre entre a Argentina € o
Brasil) e, sem duvida, a saturagdo da capacidade de infra-estrutura das vias, com a

consequéncia da acelerada deterioragdo e alarmante incremento de acidentes. Tudo isto vem



tendo um forte efeito nos custos finais das mercadorias transportadas, introduzindo um fator

de grave ineficiéncia global e perturbando a marcha da integragio. O que pode ser utilizado

“enquanto persistir as excegoes a Unido Aduaneira, sdo os
terminais alfandegados que podem representar uma.
significativa redugdo de custos e de tempo nos negocios intra-
MERCOSUL, por permitirem a lacragdo dos congéneres e
sua abertura apenas no destino, através do documento
MIC/DTA” (Jesus, 1995).

“Os custos de transporte e/ou restrigbes ao comércio podem
isolar parcialmente os mercados uns outros. Se, contudo, os
niveis de pregos em dois mercados divergem em montante
superior ao do custo unitdrio de transporte e se 0 comércio é
inteiramente livre, as mercadorias passardo do mercado com
precos mais baixos ao outro até que se restabeleca o
equilibrio espacial” (Richardson, 1975)

Observa-se, portanto, que a questio do transporte € um tema relevante para o
desenvolvimento das relagSes no dmbito do MERCOSUL e que deve ser investigado com
certa profundidade, na medida que as informagdes permitem. O conjunto de problemas
acima enunciado sera objeto de exploragio da mon(;graﬁa que se pretende aqui iniciar que
vai desde a analise da estrutura do sistema de transporte, suas diversas modalidades, o

- predominio do rodoviario, as deficiéncias e insuficiéncias de cada um deles, as politicas que
vém sendo tragadas sobre transporte e aduanas pelos “Subgrupos de Trabatho N° 2
(Assuntos Aduaneiros), N° 5 (Transporte Terrestres) € N° 6 (Transporte Maritimo) do
MERCOSUL”.



1.2 - OBJETIVOS

1.2.1. Geral

Verificar, através de um estudo exploratorio, a distribui¢do e a situagdo do sistema
de transporte de carga no Brasil com visitas a0 MERCOSUL, em especial o transporte

rodoviario.

1.2.2. Especificos

1.2.2.1. Fazer uma descri¢do das modalidades de transporte de cargas do Brasil para os
outros paises do MERCOSUL; |

1.2.2.2. Analisar o transporte rodoviario de cargas do Brasil para 0o MERCOSUL, em

- especial a malha viaria do Centro-Oeste, Sudeste e Sul em dire¢@o aos paises vizinhos;
1.2.2.3. Mostrar os avangos conseguidos nos Subgrupos de Trabalho 2,5 ¢ 6 a respeito das

politicas de transporte e aduanas.



1.3. METODOLOGIA

Uma analise mais ampla e rigorosa sobre o sistema de transporte exigiria uma
investigagdo sobre seis aspectos mais importantes que influem decisivamente sobre os
custos, a qualidade e a fluidez do transporte de cargas: a) um estudo de estrutura do sistema
de transporte, segundo a distribuigio em rodovidrio, ferroviario, maritimo, fluvial e
aeroviario, verificando capacidades de carga ou dimensdo das frotas, proporgées do uso de
cadd modalidade para categorias de mercadorias, em fung¢do do volume e peso relativos a
distdncia, e qualidade de veiculos de carga (trem, caminhdo, navio, barcaga, avido); b) uma
- verificagdo de amplitude e qualidade das malhas e conexdes do sistema viario unimodal, em
seus niveis de modernizagdo, manutengdo, velocidade permitida em tonelagem suportada,
possibilitando- assim uma maior fluidez, ¢) uma andlise sobre a estrutura tecnolégica e
burocratica ¢ um levantamento do custo/tempo de embarque e desembarque, nos pontos
inicial, conexdes e terminal; d) um estudo dos esquemas alfandegarios, aduaneiros e dos
pontos de pesagem, verificando a capacidade de solugdo dessas tarefas, em especial nos
periodos de trafego intenso; €) um levantamento. sobre as condic;c”)eé de competi¢do para
fazer carregamento de retorno, organizagio montada pelas transportadoras no pais de
destino, compatibilidade de tonelagem de carga entre os paises envolvidos, f) uma
investiga¢do da estrutura de custo das empresas transportadas, em especial os custos/pregos
das maquinas, veiculos, pecas de reposi¢do, manutengdo, custo administrativo € custo
financeiro dos investimentos e do capital variavel.

A monografia que se pretende elaborar visa compreender pelo menos parte destes
aspectos, partindo da estrutura geral do sistema de transportes das regides brasileiras mais
proximas dos paises que fazem parte do MERCOSUL, afunilando para o transporte
rodoviario sobre o qual pode-se ampliar o leque de informagdes relativos a rede viaria, a
frota, entraves aduaneiros e de postos de pesagem, tonelagem/unidade, tempo de viagem,
condi¢des de transporte, em termos de intensidade do trafego, situagdo das estradas,
possibilidade de frete de retorno, etc. Seccionando mais ainda, pode-se levantar os custos de

transporte de algumas mercadorias, em transportadoras e a partir de pesquisas ja realizadas.
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Vinculando metodologia com objetivos, o mais geral deve ser atingido através da
analise dos seguintes pontos:

1. Modalidades de transporte de carga no Brasil, discriminadas por nimero de veiculos e
capacidade de carga, em tonelagem,;
2. Modalidades de transporte de carga nas regides Centro-Oeste, Sudeste e Sul, destacando:

a) estrutura dos meios de transporte, com respectivas capacidades de carga e
segundo a tdnelagem transportada nos quatro ultimos anos; _

b) distribui¢do e evolugdio do volume de carga transportada para os paises do
MERCOSUL;

c) malha viaria destas regides com destino aos mesmos paises.

A idéia central que norteia esta primeira parte é de que ha um grande vazio ou fraca
conexdo do Brasil com os paises vizinhos e nos pontos conectados a um elevado
congestionamento. |

Uma outra idéia pode ser derivada da forte concentragdo do sistema de transporte
brasileiro pelo predominio do rodoviario, em especial na conexdio com -os paises. do
MERCOSUL, o que significa grandes dificuldades péra o futuro, se ndo se pensar e
programar uma profunda alteragdo na estrutura do sistema de transporte para outras
modalidades e articulagio entre elas.

Cocrente com o segundo objetivo, ou seja, de anaﬁsar o transporte rodoviario, por
ser o predominante e, segundo leituras iniciais, por apresentar numerosos problemas,
deve-se analisar:

1. A dimensdo da frota rodoviaria, em termos de _hﬁmero de veiculos, tonelagem

transportada nos Gltimos 4 ou 5 anos, situacdo em que se encontra,

2. Estrutura e condigbes das rodovias com destino ao MERCOSUL, desde as regides

Centro-Oeste, Sudeste e Sul (apresentando uma sintese de diagnoésticos ja realizados);,

3. As dificuldades do trafego nas principais rodovias de destino, congestionamento,

acidentes;

4. Tempo de espera, filas, etc, nos postos de pesagem, aduanas, postos de ﬁscalizécio.
Relativamente ao terceiro objetivo, far-se-a uma sintese de todos os aspectos mais

discutidos nos Subgrupos de Trabalho 2,5 e 6 do MERCOSUL, sobre questdes



alfandegarias e aduaneiras, que tém implicagdes no custo de transporte, e sobre os aspectos
relativos & normatizagdo e harmonizagio das politicas de transporte. |

Os aspectos a serem analisados para atender os objetivos dois e trés ajudam a
entender um bom nimero de problemas que tém a ver com a fluidez da circulagdo das
mercadorias do Brasil para os outros paises signatarios do Acordo e sdo problemas que
influenciam diretamente no custo de transporte. Além de indicagdes conclusivas obtidas na
parte anterior, com relagdo a necessidade de alterar a estrutura do sistema de transporte para
modalidades mais utilizadas para grandes distincias (por exemplo, ferrovia) a custo mais
baixo e outras pelo aproveitamento das condigdes naturais (tais como fluviais e rios), ou
ainda pela adogdo de estrutura multimodal em algumas regibes, pode-se também retirar
ensiﬁamentos de como melhorar o trafego nas estradas rodoviarias pela manuten¢iio mais
adequada, pela fiscalizagdo mais 4gil, pela multiplicagio de postos de pesagem, pela
desburocratizagio das aduanas e ampliago, também, de postos aduaneiros, etc. Todos esses
aspectos, além de reduzir o custb de transporte, evitam congestionamento e reduzem os
acidentes, ddo maior fluidez, facilitando a melhor colocagdo de mercadorias nos locais de _

distribuigdo dos paises de destino.



CAPITULO II

2- TRANSPORTE RODOVIARIO

Este capitulo trata das dificuldades do transporte rodoviario, no Brasil e no
MERCOSUL, ligadas a infra-estrutura e condi¢des das rodovias, dificuldades de trafego,
acidentes, etc. Serdo analisados, também, as condigdes de funcionamento das aduanas, as
dificuldades ainda existentes e as modificagdes que foram feitas para melhor atender aos
usuarios. -

O principal meio de transporte utilizado no Brasil, é o rodoviario. Isto porque, esse
modal sempre foi privilegiado desde o inicio, principalmente na década de 60 com Jucelino
Kubstchek quando foi implantada a indastria automobilistica no pais. Obviamente isso levou
a uma significativa melhoria e ampliagio da infra-estrutura rodoviaria.

O periodo entre 1950 - 1975 foi o de maior crescimento industrial brasileiro e, a
maioria das mercadorias comercializadas seguiam por caminhdes, houve uma ampliagio na
infra-estrutura viaria. Aconteceu dessa forma porque o setor ferroviario apesar de receber

recursos significativos na década de 50, foi muito lento para modernizar-se e o
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“setor portudrio, praticamente, estagnou em termos de novas
tecnologias e investimentos nas ampliagdes de capacidade,
limitado ainda, por uma legislacdo inteiramente obsoleta.
Uma segunda razdo deve ser mencionada em favor do
modo de transporte rodovidrio. A ampliagdo de sua infra-
estrutura vidria implicava em menores custos de implantacdo
por quilometro, menores prazos de maturagdo e retorno dos
investimentos, adaptacdo gradual da condigbes da via as
exigéncias de demanda e, por conseguinte, maior adequagdo
ao atendimento dos fluxos e mercadorias territorialmente
dispersas” (CNI, 1992, p.7). '

A terceira razio deu-se em fungio do Fundo Rodoviario Nacional (FRN) criado em
27 de dezembro de 1945, pelo Decreto-Lei 8.643, para captar recursos para financiar o
sistema rodoviario, a longo prazo na construgio, pavimentacio e conservagio das rodovias.
O FRN era formado pela arrecadacio do Imposto Unico Sobre Lubrificantes e
Combustiveis Liquidos e Gasosos (IULCLG), criado em 21 de setembro de 1940 pelo
Decreto-Lei n° 2.615. '
Ao longo dos anos foram agregando-se outros mecanismos de financiamentos, tais
como: '
“Taxa Rodovidria Federal (30/12/1968) Substituida em 21 de
outubro de 1969 pela Taxa Rodovidria Unica (TRU) e, em
1986, esta iaxa foi extinta ficando no seu lugar o Imposto
sobre Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA) de
competéncia estadual; :
Imposto  sobre Servicos de Tramsporte Rodovidrio
Internacional e Interestadual de Pessoas e Cargas (ISTR) -
mais tarde denominado IST; e

Cobranga de peddgio nas rodovias federais, autorizado em
27 de agosto de 1969 (Tavares, 1985-89, p. 31-32).

A Constitui¢do de 1988 extinguiu TULCLG e transferiu a competéncia da tributagdo
sobre combustiveis para os Estados. A Unifo, ou ao Ministério dos
Transportes/Departamento  Nacional de Estradas ¢ Rodagem (MT/DNER), restou a

possibilidade de cobrar pedagios ou algum tipo de taxa pelo uso das rodovias.
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“A  Constituicdo de 1988 levou a dois grandes
constrangimentos a recuperagdo e expansdo do sistema
rodovidrio de responsabilidade federal;

tornou invigvel a criagdo de financiamento auto-sustentado
de longo prazo, baseados na arrecadacdo de tributos aos
usudrios da infra-estrutura vidria; e

tornou impossivel a Unido conservar, melhorar e ampliar a
rede de rodovias federais - foram transferidos para os .
estados (e municipios) a arrecadacdo de tributos incidentes
sobre combustiveis e o IPVA” (CNI, 1992, p.37).

Se fizermos uma perspectiva historica dos dltimos 40 anos verificaremos uma
melhoria na qualidade da infra-estrutura viaria, porém, se analisarmos os ultimos 15 anos
veremos uma grande deterioragdo da infra-estrutura fisica. As condigdes de pavimento estio
precarias assim como as condi¢des minimas de sinalizagdo e policiamento. |

E necessario, urgentemente, uma restruturacdo organizacional, administrativa e
financeira do setor. Por exemplo:

-Quais os papéis que serdo desempenhados pela Unido e pélos Estados?

eHa rodovias com nitidas caracteristicas nacionais que devem ficar sob a
~ responsabilidades da Unido; e
e Ha outro conjunto que podera e devera ser transferido para os estados como

conseqiiéncia da Constituigdo de 1988.

“Rodovias com nitidas caracteristicas nacionais:
a) longitudinais:

BR 101 - S/SE/NE (litoral)

BR 116 - S/SE/NE

BR 153 - S/SE/Centro QOeste/N

BR 163 - SE/Centro Qeste.

b) transversais ou diagonais:

BR 040/060 - SE/Centro QOeste

BR 262 - SE/Centro Oeste

BR 364/222 - NE/N” (CNI, 1992, p.38).

O DNER delegou aos estados, no passado, a responsabilidade da construgio e
operagdo de trechos rodoviarios federais, e eles continuaram com sua condi¢do federal, em

termos de identificagdo visual, nomenclatura e padrdes técnicos.
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MAPA - VER ANEXO 1, p. 01 ¢ 02

As rodovias necessitam de um mecanismo de financiamento auto-sustentado e de
longo prazo (tipo o FNR) para conservagio e preservagdo das condigdes de sinalizagio e

seguranga no trafego.

Evolu¢iio da Rede Rodoviaria em Trifego

Rodovias Federais e Estaduais

(Km)
1950 1960 1970 1980 1988

Rodovias 2218 12.750 48.500 126.230 125.280
Pavimentadas (3.5) (11,8) (26,8) (61,4) (49,8)
Rodovias

Implantadas 61.129 95.750 -132.700 79.305 131.320
(ndo  pavi- (96,5 | (88,2 (73,2) (38,6) (51,2)
mentadas)

Extensdo 63.347 108.500 181.200 205.540 256.610
Total (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)

FONTE: Barat (1978) e IBGE - Anuarios Estatisticos do Brasil
(A Industria e a Infra-Estrutura de Transportes no Brasil, 1992, p-33)
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1991

1989 1990 1992 1993
Rodovias 125287 128 594 128.656 130.959 133377
Pavimentadas |  (51,09) (52,0) (52,0) (51,8) (51.7)

Rodovias

Implantadas |  119.957 118.725 118.768 121.959 124.556
(ndo pavi- | (4891) (48,0) (48,0) (48.2) (48.3)

mentadas)

Extensao 245 244 247319 247424 252.918 257.933
Total (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)

Fonte: DNER - Departamento Nacional de Estradas de Rodagem.
(Anudrio Estatistico dos Transportes, 1994, p. 183-188)

“Segundo o DNER, para um total de aproximadamente

50.000 km de rodovias federais pavimentadas, existe hoje um

déficit de cerca de 15.000 km de rodovias classificadas como
em mau ou péssimo estado, exigindo reestruturagdo,
praticamente, completa. Por outro lado, existem mais de
17.000 km de rodovias, classificadas como em condi¢bes
regulares que exigem, para evitar sua deterioracdo completa,
o recapeamento simples, para evitar no futuro despesas com
restauragbes pesadas. (...) as condigbes das rodovias
estaduais sdo ainda mais alarmantes” (CNL, 1992, p. 34)

No periodo 1985-1989, foram feitos estudos sobre a situagdo das rodovias e a

conclusio foi a seguinte:

1) segmentos com sinais de saturagdo;

2) freqiiéncia de acidentes em varios pontos; e

3) algumas ligagSes apresentavam uso superior ao padrdo de servigo da rodovia.

Porém , havia escassez de recursos na época, assim como acontece hoje.

Mesmo assim, foram restaurados 11.700 quilémetros de rodovias pavimentadas e

feito conservagio preventiva (aplicagio de lama asfaltica e capa selante) em 7.614

quildmetros. Foram despendidos neste programa NCz$ 6,18 bilhdes (US$ 1,35 bilhdo), a
precos de 1989, sendo NCz$ 1,56 bilhdo (US$ 0,34 bilhdo) em todas as modalidades de
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conservagdo ¢ NCz$ 4,62 bilhdes (US$ 1,01 bilhdo) em restauragdo (Tavares, 1985-89,
p.26).

“Também foram implantadas 2.750 km de rodovias; pavimentadas 2.542 km e
executados 17.858 km de obras-de-arte especiais, o custo de todos estes investimentos foi
de US$ 772,5 milhdes” (Tavares, 1985-89, p. 28). '

‘ “Nesse periodo foram executados 37.674 km de sinalizagéo horizontal e 27.100 km
de sinalizagdo vertical; constru¢do de 25 novos postos de pesagem e 4 co_ldcadas em
JSuncionamento” (Tavares, 1985-89, p.29).

O Regulamento para o Transporte Rodoviario de Cargas Perigosas foi instituido pelo
Decreto n° 88.821/83 por causa da incidéncia de acidentes nas rodovias com produtos |
perigosos. Este instrumento foi aperfeigoado pelo Decreto n® 96.044/88.

A freqiiéncia de acidentes nas estradas sdo causados pela deterioragdo da base fisica
e das instalagbes de apoio. Ha também outro agravante, qube ¢ o0 aumento significativo da
frota de veiculos automotores. Como o aumento dessa frota ha a necessidade continua de
melhorar os padrSes de qualidade das rodovias - veiculos cada vez mais modemos. e
sofisticados estdo rodando em rodovias cada vez mais deterioradas.

Se analisannos o periodo de 1980-1991 verificaremos que houve um crescimento de
33,87% da frota nacional. Porém, se pegarmos os ultimos 4Q anos, houve um aumento de

aproximadamente 2.998%.
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Evolucio da Frota de Veiculos Automotores

1950 1960 1970 1980
Automéveis 236.135 570.195 2.324.309 7.971.246
(55,4) (57,7) (77,1) -~ (80,8)
‘Comerciais 18.585 69.576 187.133 855.500
Leves (4,4) .1 (6,2) ®,7)
Caminhes 157.375 320.197 452.175 915.888
(36,9) (32,4) (15,0) ,3)
Onibus 14.121 27.645 50.767 120.776
(3,3) (2,8) (1,7) (1,2)
Total 426.216 987.613 3.014.384 9.863.410
(100,0) (100,0) (100,0) (100,0)

Fonte: Anudrios Estatisticos do Brasil - IBGE
Anudrios Estatisticos dos Transportes - GEIPOT
(A Industria e a Infra-Estrutura de Transportes no Brasil, 1992, p.25)
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*
1989 1990 | 1991
Automoveis 10.475.250 10.597.549 10.710.199
(81,0) (81,1) (81,1)
Comerciais Leves 1.482.564 1.530.002 1.573.715
(11,5) (11,7) (11,9)
Caminhdes 838.521 810.011 780.751
(6,5) 62 5.9
Onibus 130.553 132.540 140.227
’ (1,0) (1,0) (1,1)
Total 12.926.888 13.070.102 13.204.892
(100,0) (100,0) (100,0)

Fonte: Associagdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores -

ANFAVEA - Assessoria de Planejamento Econdmico e Estatistico.
(* ) dados estimados.
(IBGE - Brasil em numeros, 1994, p. 67)

Ha dois tipos de problemas que sio enfrentados nas rodovias brasileiras:
- o estado fisico do pavimento ( insuficiéncia de capacidade ou deficiéncia) impGe

restrigdes ao fluxo de mercadorias e pessoas.




* E necessario
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“a implantagcdo de acostamento, de terceiras faixas, a
duplicagdo, a conclusdo de pavimentagdo interrompida ou
restauragdo completa do pavimento.
’ - as condigoes de seguranca de trdfego: _
* auséncia ou precariedade dos sistemas de pesagem
dindmica;
* péssimas condigbes nas sinaliza¢des horizontal e
vertical;
* desaparelhamento das policias rodovidrias;
* necessidade de melhorias fisicas e operacionais nos
pontos e trechos de grande incidéncia de acidentes; e
* necessidade de conter as invasdes de dreas lindeiras
as grandes rodovias troncais, que estrangulam as condi¢des
operacionais e elevam o numero de acidentes” (CNI, 1992,
p. 36-37).

A privatizagdo seria um caminho viavel para que as rodovias tivessem ao menos o

portos e ferrovias.

minimo de cuidado necessario no que se refere a manutengio, conservagdo e ampliagio.

Porém, a privatizagdo do sistema rodoviario é mais complexa do que a privatizagdo dos

“O uso de rodovias é livre, pois os veiculos de carga e passageiros podem: circular

sem impedimento. O transporte de cargas e passageiros sempre foi explorado por

particulares, sob a disciplina do Estado” (CNI, 1992, p. 40).

A privatizagdo das rodovias esbarra-se na questfio financeira, “a maioria dos trechos

rodovidrios ndo apresenta volume de trdfego compativel com o ressarcimento dos

investimentos mediante a arrecadagdo do peddgio” (CNI, 1992, p. 40).

2.1 - TRANSPORTE RODOVIARIO NO MERCOSUL

O principal meio de transporte de carga para os paises do MERCOSUL ¢ o

rodoviario. As mercadorias seguem por caminhdes e cargas pelas rodovias do sul.
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Total da Rede Rodoviiria do MERCOSUL

(Km) /
Pais Ano Total Pavimentadas (%)
Argentina 1986 T 211369 271
Brasil (*) 1993 1.649.171 9%
Paraguai 1993 29.317 9,5%
- Uruguai 1993 ’ 9.003

- Fonte: Anudrio Estadistico da América Latina Y el Caribe - Edicion 1994, p. 705.
(* Anudrio Estatistico dos Transportes - 1994, p. 183-188)

MAPA E QUADROS 1 eIl - VER ANEXO ], p. 03, 04, 05 ¢ 06

Segundo Jorge Ferreira Leite, diretor da Trahsasa Transportes LTDA, a frota de
caminhdes envolvida no MERCOSUL talvez esteja enlxitomo de 16,3 mil unidades (9 mil do
Brasil, 5 mil da Argentina, 1,5 mil Uruguai e 800 Paraguai). |

O total da rede rodoviaria brasileira, em 1993, foi de 1.649.171 km e somente

aproximadamente 9% deste total é pavimentada.

O Paraguai possuia, em 1993, 29.317 km de rodovias e somente 9,5% eram
pavimentadas.
- O Uruguai possuia, também em 1993, 9.003 km de rodovias.
Em 1986, a Argentina possuia 211.369 km de rodovias e 27,1% delas eram
- pavimentadas. '

Conforme os dados acima, percebe-se que a rede viaria dos 4 paises € um tanto
quanto deficitaria. Por exemplo, no caso do Brasil os 9%, de rodovias pavimentadas, s3o
constituidos por rodovias federais, estaduais transitorias, estaduais e municipais. Sendo que
as rodovias federais pavimentadas no Brasil representam somente 3,1%.

Para que o MERCOSUL mantenha seu ritmo de crescimento, tera que haver uma
infra-estrutura rodoviaria adequada. Apenas, aproximadamente, 11,6% das rodovias dos

quatro paises sdo pavimentadas, sem contar que estdo em péssimo estado de conservagio.
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Essa deterioragdo das rodovias leva ao encarecimento dos fretes, a acidentes, atraso
na entrega das mercadorias e desgaste dos veiculos. Tudo isso acontece porque o transporte
rodoviario sempre foi privilegiado e, “materiais qué deveriam ser transportados por vagdes
ferrovidarios ou barcacas trafegam em caminhdes, provocando excesso de peso e

contribuindo para danificar o capeamento asfaltico” (Carvalho,1994, p.11).

Os acidentes vém tornando-se mais constantes por causa da imprudéncia dos
motoristas, mau estado das pistas, e dos veiculos, mas também, em parte, pelas diferencas
entre legislac;c“)es de transito dos paises signatarios. Essa diferenca de legislagdo ndo impede
mas, atravanca o relacionamento entre eles. Como € o caso dos pesos e medidas que ndo

coincidem. Porém,

“para isso ja foi acordado entre Brasil e Argentina, com
adesdo do Paraguai e Uruguai, regulamento de
compatibilizagdo de pesos e dimensoes dos veiculos para o
transporte internacional. _

Dessa forma, pela decisdo de outubro de 1992,
podera circular conjunto de caminhdo-trator/semi-reboque de
até 18,15m, face a necessidade da frota brasileira,
comprometendo-se o Brasil a limitar a 18m os modelos
Jfabricados. a partir de 1992” (Informe MERCOSUL ),
set/1993, p. 9).

Para que ndo haja diferen¢a na legislagio e vpara qué se mantenham condi¢des de
equilibrio, os paises membros firmaram acordo para trocar “informagdes sobre as
respectivas legisla¢des que afetam os custos do transporte internacional, a fim de estudar
progressiva eliminagdo das diferengas existentes entre eles. Cada pais elaborou estudos

sobre as assimetrias existentes” (Informe MERCOSUL (2), set/1993, p.9).
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Transporte Rodoviario de Carga - Movimento Internacional

Carga Transportada por Pais e Frota Utilizada - 1984/88

Ligac¢do e Frota Utilizada (Carga Transportada t)
1984 1985 1986 1987 1988

| Brasil-Argentina 459.065 | 453.803 | 534.094 | 552.128 | 560.023
Frota Estrangeira 154.011 | 171.950 | 206.564 | 198.636 | 212.295
Frota Brasileira 305.054 | 281.853 | 327.530 | 353.492 | 347.728
Brasil-Paraguai 109.621 | 138.523 | 193.904 | 187.310 | 250.066

Frota Estrangeira 26.270 37.159 56.904 75.051 79.645
Frota Brasileira 83.351 101.364 | 137.000 | 112.259 | 170.421
Brasil-Uruguai 298.205 | 352.046 | 561.023 | 466336 | 506.779
Frota Estrangeira 181.983 | 201.682 | 328.772 | 278.694 | 283316
Frota Brasileira 116.222 | 150.364 | 232251 187.642 | 223.463
Total 866.891 | 944372 | 1.289.021 | 1.205.774 | 1.316.868

Fonte: DNER - Departaménto Nacional de Estradas de Rodagem
(Anudrio Estatistico dos Transportes, 1989. p. 432)

Nas relagdes Brasil - Argentina e Brasil - Paraguai, a frota brasileira sempre
destacou-se em termos de carga transportada (toneladas), no periodo de 1984 - 1988. Em
1988 na relagdo Brasil - Argentina a frota brasileira transportou 347.728 toneladas de carga,
enquanto a frota estrangeira transportou 212.295 toneladas. E o total transportado foi de
560.023 toneladas. Na relagio Brasil - Paraguai, em 1988, o transporte de carga (tonelada)
corresponde a 68,15% do total de carga transportada. Eﬁquanto a frota estrangeira fica
‘somente com 31,85%. |

Ja na relagdo Brasil - Uruguai a frota estrangeira mostrou destaque durante todo o
periodo de 1984/88. A frota estrangeira corresponde a 55,9% do total de carga transportada
(tonelada).
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Transporte Rodovidrio de Carga - Movimento Internacional

Carga Transportada, em Toneladas -

Quilémetro, por Pais e Frota Utilizada - 1984/88

Ligacdo e Frota Utilizada

Carga Transportada T.km - (103)

- 1984 1985 1986 1987 1988
Brasil-Argentina 804.644 | 789.860 | 763.368 | 904322 | 927997
Frota Estrangeira 230.612 | 264.045 | 257.630 | 261.177 | 256919
Frota Brasileira 574.032 525.815 505.738 | 643.145 | 671.078
Brasil-Paraguai 84.010 113.800 | 182.547 | 153.130 | 227.263
Frota Estrangeira 18.439 27.207 41.714 53.951 53.371
Frota Brasileira 65.571 86.593 140.833 99.179 173.892
Brasil-Uruguai 234268 | 267.949 | 403.562 | 313.891 | 358.040
Frota Estrangeira 121285 | 111.451 | 174.465 | 149.948 | 160.776
Frota Brasileira 112983 | 156.498 | 229.097 | 163.943 | 197.264
Total 1.122.922 | 1.171.609 | 1.349.477 | 1.371.343 | 1.513.300

Fonte: DNER - Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
(Anudrio Estatistico dos Transportes, 1989. p. 433) -

Nas ligagdes Brasil - Argentina e Brasil - Paraguai a frota brasileira também

destacou-se no periodo de 1984/88 na carga transportada em toneladas-quildmetros. Assim

como, na ligagdo Brasil - Uruguai, onde houve uma exce¢do no ano de 1984 onde

transportou 112.983 toneladas - quilémetros, enquanto a frota estrangeira transportou

121.285 toneladas - quilémetros.

Segundo o Senhor Willian Otrera, Secretario das Obras e Servigos Publicos do

Ministério da Fazenda, Obras e Servigos Publicos da Republica Argentina, em menos de 10

anos, os trens que transportavam em torno de 30 milhdes de toneladas de carga, em 1983 a

1992, passaram a transportar 7 milhdes de toneladas. Isso significa que 23 milhdes de

toneladas de carga foram transportadas por estradas, por caminhdes. Nio havia

investimentos em estradas e cada vez mais elas eram utilizadas. Isso levou a um estado

desastroso da rede viaria argentina. Dos 30 mil km pavimentados de estradas nacionais -
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existe um outro tanto em matéria de provincia - cerca de 80% encontravam-se em condigdes
regular, mal e muito mal e, sem recursos do Estado para poder recuperar e manter
( COM_ISSAO PARLAMENTAR CONJUNTA DO MERCOSUL, 1994, p. 26).

Quase 33% da rede viaria da Argentina esta sob regime de concessdo pelo sistema de
pedagio, aproximadamente 10 mil km. No comego foi dificil a implantagio do sistema de
pedagios pois, 0 usuario transitava por estas rotas livremente e depois viu-se obrigado a
parar. ' 7

Em 1989, quando comegaram as privatizagSes das rodovias, aconteceram alguns
erros tais como o de que as obras iniciais ndo eram suficientes para satisfazer o usuario que
teria que pagar um pedagio onde antes ndo pagava. | . |

Outro problema, foram as altas tarifas que as empresas tinham que cobrar face a
desordem econdmica - inflagdo e hiperinflagio.

Problemas com os chamados conflitos de rede. Os transeuntes que estavam perto do
posto de pedagio, que tinham que passar por ali duas ou trés vezes por dia, tinham que
pagar duas ou trés vezes a tarifa. Estes problemas foram solucionados através de»,'a;cordos
com as empresas, onde foram dados abonos aos usuarios em alguns casos; em outros
pagavam s6 uma vez por dia.

A Lei que rege o sistema de concess3o determina que a tarifa paga pelo usuario deve
ser inferior aos beneficios que ele recebe pela recupera¢do e manutengdo das estradas.

Ha outro sistema de concessdo similar ao sistema de pedagio porém, quem paga nio

€ 0 usudrio e sim o governo. Isso porque uma estrada com

“trdnsito inferior a 3 mil veiculos didrios, ndo convém ao
sistema de manutengdo através do pagamento de pedagio
pelo usudrio. Ndo convém porque os gastos de exploragcdo
sdo altos relativamente as receitas, pois ha despesas com
instalagdes de postos, com pagamento de funciondrios que ali
trabalham, com compras de ambuldncias, com servigo de
auxilio mecdnico, servico de bombeiro, instalagdo de
telefones. Estas sdo obrigagdes que constam nos contratos.
(...) isso em estradas de pouco trdnsito, faz com que a tarifa
que o usudrio terd que pagar seja alta comparando-a com a
quantidade de obras que se tem de fazer, com o vulto dos
investimentos que precisam ser feitos para manutengdo”
(COMISSAO PARLAMENTAR CONJUNTA DO
MERCOSUL, 1994, p. 29).
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Outra estrada privatizada é a que liga Paso de los Libres a Buenos Aires. O percurso
¢ de aproximadamente 700 km e houve um aumento no nimero de postos de pedagios.
Seria de se esperar que isso causasse maior demora para completar a viagem porém, “com a
privatizagdo surgiu uma estrada de excelente nivel em termos de. conservagcdo e
sinaliza¢do, tornando a viagem mais rdpida, menos cansativa e aumentou a eficiéncia das

operagdes” (Revista de Negécios n. 32, dez/1994, p.50).

2.2 - PROJETOS RODOVIARIOS NO MERCOSUL

Ha projetos para melhorar as condigdes de trafego nas rodovias dos quatro paises
signatarios. Um deles é uma melhor distribuicdo de cargas para outros modais. A outra é a
melhoria do eixo viario do MERCOSUL - que liga a cidade do Rio de Janeiro a Buenos
Aires. Esta ¢ a chamada Auto-Estrada do MERCOSUL.

“A Auto-Estrada Rio de Janeiro - Buenos Aires, é o
maior projeto rodovidrio do MERCOSUL, com cerca de 3000
Km e influéncia sobre 22.025 milhdes de pessoas, passando
por cidades como Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Curitiba,
Floriandpolis, Porto Alegre, Montevidéu e Buenos Aires. O
custo da estrada é estimado em US3 1,5 bilhdo, utilizado na
recuperagdo e sinalizacdo das malhas rodovidrias ja
existentes no Brasil, Uruguai e Argentina. Depende da Ponte
Colonia - Buenos Aires para sua completa viabilidade.

“A Ponte Colénia - Buenos Aires: com cerca de 50
Km de comprimento, a obra sobre o Rio da Prata Unird a
cidade de Uruguaia de Colénia del Sacramento com a capital
argentina. A ponte diminuira em 345 Km o trajeto
Montevidéu - Buenos Aires e em 200 Km a distdncia entre
Buenos Aires e Porto Alegre. Serdo 71 milhdes de pessoas
sob influéncia direta da obra, que esta orcada em US$ 800
milhdes a USS$ 1 bilhdo” (Carvalho, 1994, p.13).

MAPA - VER ANEXO 1, p. 07



24

Segundo estudo da empresa francesa Lyonnaise Des Eause Dumez, para construir e
manter a rodovia, seriam necessarios US$ 2,5 bilhdes, dos qﬁais USS$ 800 milhdes a
USS$ 1 bilhdo seriam utilizados na ponte; US$ 1,2 bilhdo no trajeto Porto Alegre - Coldnia; e
os US$ 300 milhGes restantes seriam utilizados para adequar a ligagio Sdo Paulo - Porto
Alegre. (Carvalho, 1994, p.11). Esta estrada devera ser construida pela iniciativa privada,
que podera explorar pedagio e servigos ao longo do percurso. _

Ha também um projeto para a constru¢io de uma ponte entre Sdo Borja (RS) e
Santo Tomé, na provincia argentina de Corrientes. A ponte seria rodo-ferroviaria,
representando um elo estratégico para o desenvolvimento do eixo vial transcontinental, que
conectara os portos chilenos de Iquique e Antofagasta com o Porto de Rio Grande (RS),
ligando o Oceano Pacifico ao Atlantico.

Ha outra corrente que quer a interiorizagio da rodovia do MERCOSUL, sio os
empresarios e governantes dos Estados do Parana, Santa Catarina ¢ Rio Grande do Sul, para
ligar S&o Paulo - Buenos Aires. Seu custo seria em torno de US$ 850 milhGes, irlfgﬁor ao

custo litoraneo em 43,3%, previsto para US$ 1,5 bilhdo.

“O melhor tragcado da rodovia parte de Sdo Paulo
pela BR-116 em dire¢cdo a Curitiba, seguindo pela BR-476
até Unidio da Vitoria, no QOeste. A partir dai, segue em Santa
Catarina pela BR-153, passando por Concordia e entrando
no Rio Grande do Sul por Erexim. Continua em Passo Fundo
pela BR-285, passa por Santa Maria e segue para Rosdrio do
Sul pela BR-158, até Santana do Livramento. No Uruguai,
passa por Rivera, Tacuarempo e Fray Bentos, seguindo em
Gualeguaychu, na Argentina, rumo a Buenos Aires “ (Revista
de Negocios n 21, dez. 1993, p.52).

MAPA - VER ANEXO I, p. 08
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2.3 - ADUANAS

Os paises membros estdo discutindo formas para agilizar o transporte internacional
principalmente nas zonas de fronteira onde formam-se gargalos durante todo o ano.

As Aduanas s3o um entrave para os paises do MERCOSUL, no caso do transporte
rodoviario entre Brasil e Argentina, na fronteira Uruguaiana - Paso de los Libres, esta o
maior gargalo do intercimbio comercial. Nesta fronteira passam 70% das cargas
transportadas por via rodoviaria entre os dois paises.

Este posto possui “deficiéncias na sua estrutura de liberacdo aduaneira, que
resultam em atrasos nas operagdes provocando, ao mesmo tempo, elevados prejuizos para
as companhias brasileiras que exportam para a Argentina e para as transportadoras que
operam o eixo” (Revista de Negocios n. 32, dez/1994, p.49).

Os funcionarios da Receita Federal lotados em Uruguaiana fazem greves €
operagdes - padroes com freqiiéncia dificultando ainda mais a situag:io pois, a burocracia ja
¢ grande. Isso faz com que haja perdas de prazos e de mercados por descumprimento de
compromissos. Muitas transportadoras nio suportam os prejuizos e desistern do eixo
rodoviario Brasil-Argentina, desativando suas operagdes; outras optam por outros modais
de transportes.

Esta estrutura absoleta e o problema com funcionarios da Receita Federal estdo
afetando o intercdmbio comeréial por rodovia ndo s6 entre Brasil-Argentina (2,4 mil km de
Sdo Paulo a Buenos Aires em regime de trinsito direto, percurso completado dentro das
condigdes normais, em trés ou quatro dias), mas também .com o Uruguai (Sdo Paulo-
Montevidéu, 2 mil km, 3 dias de viagem) e com o Paraguai (Sdo Paulo-Assungdo, 1,4 mil
km, 2 dias de estrada).
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“O Subgrupo de Transporte indica prioridade
Juncionamento ininterrupto nos seguintes postos:

Brasil - Uruguai - Chui/Chuy

Brasil - Argentina - Foz do Iguagu/Puerto I guazu

Brasil - Argentina - Uruguaiana/Paso de los Libres

Brasil - Paraguai - Foz do Iguacu/Ciudad del Este.

- Todavia ainda ha dificuldades para este
Sfuncionamento constante, por falta de pessoal e mecanismos
de remuneracdo nos postos do lado brasileiro” (Informe
MERCOSUL (2), set/1993, p.9).

Mesmo com a deflagragio do MERCOSUL, no dia 1° de janeirb de 1995, toneladas
de chocolate, polietileno, madeira, pneus, arroz e até gado pararam nas aduanas a espera de
baldeagdo. Um processo que deveria gastar poucas horas estende-se por varios dias (Correa,
1995).

Os documentos que os caminhoneiros precisam apresentar nas aduanas para serem
liberados sdo: notas fiscais, certificados de origem, guias de imertagﬁo, laudos sanitarios e
- manifestos internacionais de carga. Todos originais. A falta ou erro no preenchimento de um
destes documentos e a auséncia de pagamento atrasa o processo e a estada da carreta no
terminal. _

A unificagéo dos postos de controle de cargas e turistas, foi 0 passo que se
encontrou para tornar as aduanas mais ageis.

Este procedimento iniciou-se em fevereiro quando foram concluidas as obras no -
Complexo Terminal de Carga (COTECAR) de Paso de los Libres. Este complexo aumentou
sua capacidade para 500 caminhdes e foi feito pela Argentina com um investimento de
US$ 298 mil.

Uruguaiana ja est4 adaptada para trabalhar com este sistema de controle integrado.
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“O Centro de Fronteira de Paso de los Libres
coordenard a integragdo entre os funciondrios argentinos e
brasileiros. Atualmente, uma carreta com produto brasileiro
exportado para a Argentina pdra nas duas aduanas, num
processo que costuma levar entre 24 horas e vdrios dias.

Pela nova sistemadtica, uma mercadoria que ingressa
na Argentina tera as documentagbes de exporta¢do e

importacdo  analisadas  conjuntamente  pelos fiscais
brasileiros e argentinos em Paso de los Libres. Em
Uruguaiana, auditores dos dois paises fazem a fiscalizagdo
inversa” ( Corréa, 1995). '

‘Em fevereiro também, foi integrada a fronteira entre Brasil-Uruguai (Livramento e
Riviera). Também em Encarnacion (Paraguai) e Posadas (Argentina) a fronteira ja funciona
de forma integrada.

Esta integra¢do torna-se complicada em Foz do Iguagu onde o Brasil faz fronteira
com o Paraguai (Ciudad del Este) e com a Argentina (Puerto Iguazu), os funcionarios

brasileiros teriam que se deslocar para os dois paises.



CAPITULO 111

3 - OUTRAS MODALIDADES DE TRANSPORTE NO BRASIL E NO
MERCOSUL.

Este capitulo tem por finalidade mostrar as outras modalidades de transporte no
Brasil (transporte ferroviario, aéreo, fluvial e man'timo), suas condi¢bes de infra-estrutura,

capacidade de carga e as principais vias de acesso para outros paises do MERCOSUL.

"

3.1 - TRANSPORTE FERROVIARIO

As ferrovias foram construidas com a finalidade de transportar produtos primarios
exportaveis ligando as regides produtoras aos portos. Assim, ndo houve interligacdes

internas que permitissem a consolida¢io de uma ampla rede para o escoamento da produgio

industrial.

N
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As ferrovias ha muito tém problemas de deficiéncias estruturais !

A extensio total das vias férreas em 1993, segundo dados d(j GEIPOT, é de
30.214 km, sendo que 22.069 km pertencem a RFFSA.

Durante as duas décadas (1950-70) houve uma redugdo na importancia dada as
ferrovias, porém em 1965 com a criagdo do Grupo Executivo para Integragio da Politica de
Transportes (GEIPOT) foram realizados estudos que visavam ndo somente a recuperagio,
modernizagio e aumento da produtividade, como também sua integra¢do mais efetiva-com
outras modalidades. No decorrer de 1970 houve uma vigorosa recupera¢do em decorréncia
deste trabalho. O transporte ferroviario sofreu profundas mudangas nos campos
institucional, financeiro e operacional o que levou a um acréscimo significativo na
participagdo das ferrovias na movimentagdo de cargas. Porém, na década seguihte (1980)
observa-se a sua decadéncia. A ferrovia transporta basicamente produtos de baixo valor
unitario (somente o minério de ferro representa 61% do transporte ferroviario do pais).

As causas que historicamente vém comprometendo o desenvolvimento do setor
ferroviario sdo os seguintes:

a) ineficiéncia administrativa;

b) tarifas nédo realistas, sem correspondéncia com os respectivos custos; »

c) falta de critérios racionais na sele¢fo prioritaria de investimentos, com grande dispersdo
de aplicagdes; |

d) auséncia de mecanismos de financiamento continuo sustentado no longo prazo. (CNI,
1992, p.42).

A RFFSA e a VALEC ( Engenharia Construgdo e Ferrovias - Ministério dos
Transportes; Ferrovia Paulista (FEPASA) - Goverﬁo do Estado de Sdo Paulo; a Estrada de
Ferro Vitoria a Minas e a Estrada de Ferro Carajas - Companhia Vale do Rio Doce), sdo as

principais empresas componentes do sistema ferroviario nacional.

v Nos fins de 1950 inicio de 1960, grande paﬁe dos recursos orgamentarios da Unido foram utilizados

- para cobrir déficits operac1onaxs Em 1946, das 49 ferrovias exnstentes (publicas e privadas), 14 mostraram

algum lucro.

“Ao longo dos 50 as ferrovias privadas foram encampadas pelo Governo Federal e, em 1957, foi
cnada a Rede Ferrovidria Federal - RFFSA” ( CNI, 1992, p. 41).

“E importante assinalar que a taxa de investimento destinado ao setor de transportes na Formagdo
Bruta de Capital Fixo vem caindo ao longo do tempo, no periodo de 1960-65 chegou a situar-se, em média,
em torno de 40% e no periodo 1985-90 nio ultrapassou 10%. A Formagio Bruta de Capital Fixo
representava 20% do PIB em 1965 ¢ caiu para 16% em 1985” (CNI, 1992, p.42).
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A RFFSA - sociedade de economia mista vinculada ao Ministério dos Transportes,
criada pela Lei n® 3.115, de 16 de margo de 1957, com a finalidade de promover, gerir,
explorar, elaborar e fiscalizar os interesses da Unido no Setor de Transportes Ferroviarios.

Ela controla trés empresas de economia mista:

- AGEF: Rede Federal de Armazéns Gerais Ferroviarios S.A.

- CBTU: companhia Brasileira de Trens Urbanos.

- TRENSURB: Empresas de Trens Urbanos de Porto Alegre. o

A AGEF foi constituida com fundamento na Lei n° 3.115, de 6 de margo de 1957.

Objetiva a construgdo, a instalagio e a operagdo de terminais, armazéns gerais,
frigorifegos e silos, destinados a complementar, auxiliar e incentivar o transporte ferroviario
e cooperar na regularizagio do escoamento da produgdo das regides servidas

principalmente pelas ferrovias e outras atividades correlatas ou afins.
MAPA, VER ANEXO 11, p. 01

_ VALEC - Engenharia, Construgdes e Ferrovias S.A. - constituida inicialmente no
dmbito da Campanhia Vale do Rio Doce (Ministério das Minas e Energias), passou a
supervisdo do Ministério dos Transportes através do Decreto n° 94.385, de 28 de maio de
1987.

Tem por objetivos promover a expansdo da malha ferroviaria, elaborar diagndsticos
das necessidades de transporte ferroviario de carga, realizar estudos de viabilidade técnico-
econdmica, viabilizar a construgio e operagio de ferrovias e estudar modelos institucionais
adequados ao equacionamento financeiro de ferrovias.

A RFFSA tem seu Capital social distribuido desta. forma: Unido 95%, Estados e
Municipios 1%, BNDES e FND 4%. Equivale a um valor aproximado de US$ 1 bilhdo.

A politica basica no periodo de 1985-89 foi consubstanciada no projeto de
modernizagdo da RFFSA, e esta passou por algumas mudangas tais como: especializa¢io no
transporte de cargas (principalmente granéis), aumento da produtividade da forca de
- trabalho com a continuidade do desenvolvimento tecnolégicb e organizacional; redugdo no
nivel de investimentos em relagdo ao periodo anterior; equilibrio financeiro corrente, obtido

as custas de sacrificios da adequada manutengdo dos equipamentos e das instalagdes
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operacionais. Porém, apesar de tais mudangas a situagdo do sistema ferroviario continuou
precaria.

A RFFSA  encontra-se em uma das piores crises de sua historia, sem verbas
suficientes para operar as linhas de sua responsabilidade, e agora precisa integrar-se
rapidamente aos outros paises da regido.

A malha ferroviaria esta distribuida da seguinte forma: A RFFSA possui 77% da
malha; a FEPASA 17% e a CVRD 6%. Sete por cento da malha ferroviaria da RFFSA ¢
responsavel pelo transporte de 41% da produgfo, e o perfil de distribuigdo das cargas é o
seguinte:

- Setor siderurgico - 55%

. minério de ferro; carvdo metallrgico; calcario; gusa; placas; chapas; bobinas;

tubos; perfis.

- Setor agricola - 20%

i sojba (farelo e dleo); trigo; agucar; milho; arroz; adubos e fertilizantes.

- Setor energético - 15%

. 6leo diesel; gasolina; 6leo combustivel; alcool e carvio a vapor.

- Setor construgdo - 10%

. cimento a granel e ensacado; clinquer; calcario; cal e areia.

Outro problema que se verifica sio as difereng:as de bitolas. A RFFSA opera em

quatro regides: ' '

. Regido 1 (Nordeste): Paran, Maranhdo, Piaui, Ceard, Rio Grande do Norte,
Paraiba, Pernambuco, Alagoas, Sergipe e Bahia.

J Regido 2 (Centro): Espirito Santo, Minas Gerais, Goias e Rio de Janeiro.

(bitola métrica).

. Regido 3 (Centro): Minas Gerais, Rio de Janeiro e Sdo Paulo.
(bitola larga)

o Regido 4 (Sul): Sdo Paulo, Mato Grosso, Parana, Santa Catarina e Rio
Grande do Sul. '
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Segundo dados obtidos até 1992 em um relatorio da CNI, a regido 1 tem 6.740
 kmde thas; 200 locomotivas; 3.592 vagdes; 10.973 funcionarios; a populagio servida ¢ de
21 milhdes. Fazendo uma comparagio com as rodovias temos 72.551 km, e os portos
movimentam 69,8 milhdes de toneladas nesta regido.

A regido 2 (bitola métrica) possui 5.513 km de linhas; 359 locomotivas;, 8.594
vagdes; 13.595 funcionarios; a populagdo servida é de 14 milhdes; possui 54.150 km de
rodovias € o movimento dos portoé chega a 151,1 milhdes de toneladas.

A regido 3 (bitola larga) possui 1.550 km de linhas; 438 locomotivas; 12.552 vagdes;
14.248 funcionarios; a populagdo servida é de 25 milhdes;, 40.932 km de rodovias e o
movimento dos portos € de 133,8 milhdes de toneladas. '

Regido 4 possui 8.564 de linhas; 534 locomotivas, 15.561 vagdes, 19.314
funcionarios; a populagdo servida é de 26 milhdes; 76.399 km de rodovias € 0 movimento

dos portos € de 111,6 milhdes de toneladas.
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Visdo Comparativa da Situagio das Quatro Regides:

Regimes ndo Participagdo (%) | Malha | Produgio Rec;aita Custo

Regido 1 (Nordeste) 30 04 07 15
Regido 2 (Centro)

(Bitola métrica) 25 20 20 22
Regido 3 (Centro) |

(Bitola larga) : 07 43 39 28
Regido 4 (Sul) 38 33 34 35
Total (RFFSA) 100 100 100 100

Fonte: 4 Indistria e a Infra-Estrutura de Transportes no Brasil, 1992, p.50.

Analisando estes dados, podemos concluir que a regido 1 €, e continuard sendo
inviavel economicamente e tem que ter um tratamento diferenciado na definigio de uma
estratégia global.

A regido 2, embora deficitaria também, est4 em melhores condigdes que a primeira e
¢ passivel de recuperagio.

A Regido 3 ¢ economicamente viavel e de expansio autosustentada.

A Regido 4, apesar de deficitaria, é passivel de recuperagdo

3.1.1 - Projetos Ferroviarios

A Ferrovia do Ago (Jaceaba MG - Saudade RJ) entrou em opera¢do em maio de
1989 gracas a decisiva participagdo da iniciativa privada. “Os grandes usudrios da ferrovia'
financiaram através de fretes 57% do custo adicional, que totalizam em US$ 136
milhdes, segundo um esquema financeiro que comtou com a participa¢do do BNDES
(22%), do Tesouro (15%) e de recursos proprios da RFFSA (6%)” (Tavares, 1985-89,
p.34).
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MAPA - VER ANEXO I, p. 02

Ha varios projetos que tém a inten¢do de realizar-se, cifa—se como exemplo a
Ferrovia Norte-Sul, a Ferrovia Leste-Oeste, a Ferrovia Norte Brasil (FERRONORTE-
SA) e a Ferrovia da Produg¢do (Estrada de Ferro Parana-Oeste SA - FERROESTE-SA).

A Ferrovia Norte-Sul tem uma extensdo total de 1.570 km, entre Acailandia MA) e
Goiénia (GO), e seu custo esta previsto em US$ 2;4 bilhdes. Sua area c;mﬂ\uemange
parte dos estados do Maranhio, Piaui, Tocantins, Para, Bahia, Goias e Minas Gerais. Sua
construgdo estd a cargo da VALEC, e tem os seus primeiros 107 km ja& em operagio,
ligando Imperatriz a Estrada de Ferro Carajas e possibilitando o acesso ao Porto de Itaqui
no Maranhdo. |

MAPAS - VER ANEXO 11, p. 03 ¢ 04.

A Ferrovia Leste-Oeste ira ligar Cuiaba (MT) e Uberaba/Uberlandia (MG); Santa Fé
do Sul (SP); Porto Velho (RO) e Santarém (PA). Esta sob responsabilidade da
FERRONORTE S.A., sob o regime de concessdo, que se comprometeu com a conétl;ugio,
operag@o, exploragdo e a conservagdo. Sua extensdo estd estimada em 4.000 km e a ligagio

prioritaria, que liga Cuiaba-Uberlandia-Santa Fé do Sul tem aproximadamente 1.030 km.
MAPA - VER ANEXO 11, p. 05.

A FERROESTE S.A. comprometeu-se com a construgdo da Ferrovia da Produgio
que ligara Guarapuava (PR) - Guaira (PR) - Dourados (MS). Os 248 km iniciais que ligam
Guarapuava a Cascavel ja estdo operando. O segundo trecho que tem 171 km que liga
Cascavel a Guaira, estava previsto para janeiro de 1995. “4 FERROESTE S.A. contratou os
servigos dos Batalhdes Ferroviarios do Exército Brasileiro para a construgdo, a c;tstos
abaixo dos praticados pelas empreiteiras”. (SIMEFRE - p. 32).

A Ferrovia da Produgdo ligar-se-a ao Porto do Paranagua através da RFFSA que

comeca em Guarapuava. Esta regido tem uma farta produgio agricola que podera chegar ao
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mercado internacional com pregos mais baixos, pois o frete do transporte ferroviario € bem
mais baixo, além do que transporta muito mais quantidade que o modal rodoviario. Isto

tornara os nossos pregos mais competitivos e ird remunerar melhor 0s nossos produtores.
MAPA - VER ANEXO 11, p. 06.

Ha também o projeto da Ferrovia do Frango em Santa Catarina. Seré_um sistema
exportador integrado que ligara o Porto de Sio Francisco do Sul ao Oeste do Estado. Sua
extensdo ¢ de 800 km ( ligara o Porto de Sdo Francisco do Sul é Herval do Oeste), € o
investimento correspondera a R$ 20 milhdes. O préximo passo para 1996, sera a construgio
de 300 km entre Herval do Oeste e Sdo Miguel do Oeste, dando condi¢Ges para pensar
numa futura ligagdo com a Argentina. |

A finalidade deste projeto é aumentar a competitividade da produgio agricola e
agroindustrial de Santa Catarina nos mercados internos e externos, principalmente o
MERCOSUL.

Esta ferrovia podera colocar as mercadorias no costado do navio em 24 horas, com
um custo de até 40% mais baixo que um caminhdo, além do que um conteiner com 24
toneladas de frango € descarregado em 10 minutos, em média, e o produto nio &

manipulado. Com o caminhfo a operagio seria feita em 4 horas.

3.1.2 - Transporte Ferroviirio no MERCOSUL

A principal via de acesso ferroviario do Brasil para os outros paises do MERCOSUL
¢ representado principalmente pelas linhas da FEPASA, RFFSA, e a Ferrocarril
Mesopotimico, que liga Sdo Paulo a Buenos Aires, através de Uruguaiana (RS). Como as
bitolas séo diferentes (Brasil 1 m - Argentina 1,735 m), tem que ser feito o transbordo de
cargas.

A extensdo desta ferrovia ¢ de 2.974 km dos quais 2.034 km estdo em territorio

brasileiro.
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Por causa da falta de investimentos na manutengdo e modernizagio tecnologica das
ultimas décadas, as condi¢Ges operacionais nos dois paises ndo sdo boas.

‘A Ferrocarril Mesopatidmico passou por profundas mudangas, pois foi privatizada,
entdo houve uma reestruturagio administrativa e gerencial.

Neste trajeto entre Sdo Paulo - Argentina, ha trés trechos que estdo em situagdo
critica e que requerem investimentos na ordem de aproximadamente US$ 23 milhdes, tanto
nas linhas da FEPASA quanto da RFFSA. As obras consistem na troca de dormentes de
madeira por dormentes de concreto, na recuperagdo de aterros e na realizagio de cortes,
tornando mais seguras e confidveis as condi¢des operacionais.

O MERCOSUL € um desafio que a RFFSA tera que enfrentar e tera suéesso se tiver
apoio da iniciativa privada pois, esta € uma area muito promissora a nivel de intercimbio
comercial Sera uma area de rentabilidade para uma eficiente operagdo ferroviaria e isto
implica em interesse certo para o setor privado. _ '

O Brasil tem ligagdes ferroviarias com todos os outros paises do MERCOSUL. A
RFFSA vai até a fronteira com o Uruguai através de Livramento (RS); até a fronteira com a
Argentina através de Uruguaiana (RS) e Sdo Borja (RS); e com o Paraguai através de Ponta
Pord (MS). Também tem ligagdo com a Bolivia através de Corumba (MS) e Porto
Esperanga (MS). |

MAPAS - VER ANEXO I, p. 07 ¢ 08.

EM 1993 a FEPASA obteve éxito na disputa pela exportagdo de ag:ﬁcaf para a
Argentina. Esta transportando agucar produzido em Sertozinho, interior de S3o Paulo, pela
Usina Santa Elisa com destino a Buenos Aires. A viagem totaliza em 3.091 km feitos em 10
dias e o custo foi fixado em US$ 66 por tonelada. Este valor é menor que o modal rodo-
maritimo, estipulado em US$ 76 por tonelada, e se comparado ao modal rodoviario fica
aproximadamente 26,67% mais barato, pois o frete é de US$ 90 por tonelada. A FEPASA
obteve éxito porque montou uma operagdo com a RFFSA e com a Ferrocarril

Mesopotdmico General Urquiza.
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Também no ano de 1993, o Brasil importou arroz da Argentina através do modal
ferroviario numa viagem de 1.700 km que durou em média 108 horas e tem inicio na cidade

de Uruguaiana. :

- “O cereal importado por grandes atacadistas paulistas é
entregue pelos argentinos em Paso de Los Libres, também via
férrea, e o servico de transbordo para os vagdes do. lado
brasileiro é feito pela Logistika Transporte e Terminais
Multimodais, uma operadora do segmento de carga com um
pouco mais de um ano de vida e que tem ajudado a agilizar
os negocios no Cone Sul no campo de commodities” (Revista
de Negodcios n. 12, mar/1993, p. 53).

Esta empresa dispde de infra-estrutura de armazenamento e de uma divisio
rodoviaria para distribuigdo, entrega e coleta do produto: O frete é 15% mais barato que o
rodoviario, além do que cada composigo substitui 25 carretas e, também, é um transporte

seguro e confiavel.

“Ha oportunidades para investimentos,
particularmente na Argentina que vem privatizando o setor
Serroviario. Uma extraordindria possibilidade é a utilizagcdo
da ferrovia para transportar mercadorias para o Japdo e
Asia através da ligagdo Atléntico-Pacifico.

‘ Os negocios feitos entre Brasil e Argentina, através de
ferrovias, praticamente dobraram de 1993 para 1994, de
9.000 vagées no total (ida e volta) para mais de 15.000,
transportando ndo apenas commodities, mas também
alimentos industrializados, bebidas, etc. Mas, os terminais
ndo estdo preparados, em termos de instalacdes e equipes,
para o aumento de cargas e o transbordo chega a levar dois
dias”'(Jesus, 1995, p. 54).
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LINHAS FERREAS NO MERCOSUL (Km)

P

Paraguai 441
Brasil : 22.123
Uruguai 3.002
Argentina , 35.754
Total 61.320

Fonte - Banco Mundial (1990)
(MERCOSUL - Oportunidades de Negocios , Fev/95, p. 54.)

MAPA E QUADRO Il - VER ANEXO I, p. 09 10

3.2 - TRANSPORTE AEREO

O transporte aéreo de cargas no pais tem um peso consideravelmente pequeno se
comparado com as outras modalidades de transporte. O transporte de cargas através deste
modal ¢ muito caro (chega a ser 5 vezes mais caro que o transporte maritimo), ¢ mais
utilizado para transportar mercadorias frageis que precisam de rapidez € seguran¢a no
transporte. Normalmente sdo transportados produtos quimicos, eletrdnicos, pereciveis,
materiais para reposi¢do, etc. - estes ultimos necessitam de agilidade, rapidez e seguranga no

transporte, pois podem criar gargalos na produgdo da empresa que requisitou este material
MAPA - VER ANEXO I, p. O1.

Guarulhos, Rio de Janeiro, Manaus tém os aeroportos mais movimentados, em
termos de carga embarcada e desembarcada, em véos nacionais, como € mostrado na tabela
abaixo.

- Guarulhos (Aeroporto Internacional de Cumbica).
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- Rio de Janeiro (Aeroporto Internacional do Galedo).

- Manaus (Aeroporto Internacional Eduardo Gomes).

Movimento Aeroportuario Brasileiro.

Carga Embarcada, em Véos Nacionais - 1989-93

Unidade da Carga Embarcada t
Federagdo Aeroporto
1989 1990 1991 1992 1993
Amazonas 59.200 88.660 57.839 45.500 79.260
Eduardo Gomes (16,50) (23,11) (16,28) (15,04) (21,41)
Rio de Janeiro 40.705 43 .960 48.183 46.246 30.991
Rio de Janeiro (11,34) (11,46) (13,57) (15,29) (8,37)
Séo Paulo 94.947 112.284 116.842 86.332 103.737
Guarulhos (26,45) (29,27) (32,90) (28,54) (28,01)
Total 194 852 244904 222.864 178.078 213.988
(54,29) (63,84) (62,75) (58,87) (57,79)
Total de carga
embarcada em todos | 358.902 383.588 355.178 302.500 370.287

0s aeroportos
brasileiros

Fonte: DAC - Departamento de Aviagdo Civil
Nota: Inclui Correio. ‘
(Anudrio Estatistico dos Transportes, 1994, p. 19-20)

De acordo com a tabela, podemos perceber que estes trés aeroportos foram

responsaveis por mais da metade da carga embarcada, em vOos nacionais, no pais durante o

periodo de 1989-93.

A responsabilidade da carga em voos domésticos é da empresa aérea que estd

transportando. Quando a carga ¢ desembarcada, fica alojada nos armazéns da empresa que

transportou.

Nesta outra tabela, verificaremos a carga desembarcada, em v6os nacionais, nos

mesmos trés aeroportos vistos acima.
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Movimento Aeroportuario Brasileiro.

Carga Desembarcada, em Vdos Nacionais - 1989-93

Unidade da

Carga Desembarcada t
Federagdo Aeroporto
1989 1990 1991 1992 1993
Amazonas 47.371 45.100 43.116 42314 70.719
Eduardo Gomes (16,14) (14,98) (14,36) (16,86) (21,54)
Rio de Janeiro 29276 12.445 12.810 10.563 5,796
Rio de Janeiro (9,97) (4,13) (4,27) (4,21) (1,77)
Sao Paulo 42315 76.514 86.650 64.543 75.548
Guarulhos (14,41) (25,41) (28,86) (25,73) (23)
Total 118.962 134.059 142.576 117.420 152.063
(40,52) (44,52) (47,49) (46,80) (46,31)
Total de carga ,
desembarcada em 293.589 301.154 300.210 250.871 328.328
-todos os aeroportos
brasileiros

Fonte: DAC - Departamento de Aviagdo Civil e INFRAERQ - Empresa Brasileira

de Infra-Estrutura Aeroportudria. '
Nota: Inclui Correio. _
(Anudrio Estatistico dos Transportes, 1994, p. 22-23)

Verificamos que a carga desembarcada nestes aeroportos em vOo0s nacionais,

aproximam-se da metade do total de cargas desembarcadas no pais. Estes trés aeroportos

sdo os principais do pais em importdncia de carga embarcada e desembarcada, em vbos

nacionais.

Para o transporte de cargas internacionais a operagio de armazenage@

de responsabilidade da INFRAERO, autorizada pela Lei 6.009 e regulamentada pela portaria
825 de 10 de Novembro de 1993. A INFRAERO ¢ vinculada ao Ministério da Aerondutica

(MAer.)
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3.2.1 - Transporte Aéreo no MERCOSUL

Verificaremos agora, o transporte aéreo de carga do Brasil com destino aos paises
do MERCOSUL no periodo 1989-93.

Transporte Aéreo de Carga.
Origem Brasil/Destino Outros Paises - 1989-93,

Carga Transportada kg
Pais de Destino | Empresa
Transporta- 1989 1990 1991 1992 1993
dora | | ,
Argentina 2.471.746 | 4.748.914 | 6.880.789 | 15.967349| 20.307567
Aerolineas

Argentinas | 216.836 | 152969 | 453.105 | 1.408.943 | 1.561.261
Air France | 39.487 61.059 83.026 | 41.794 | 28.569
Alitalia 980 7.472
Britsh
Airways 47248 | 179.376 | 25.158
Cruzeiro | 537.004 | 624.024 |2.128.542 | 4.944.538
Eastern
Airlines imem 101.570 — — —
Federal
Express 48.687 | 173.935 | 979.404 | 1.828.724 | 2.080.512
Flying Tiger| 49.948 - ———- - -—--
Ibéria 1.080
KLM 75.407 49.662 77.420 | 118.101 | 239.382
Lufthansa | 185974 | 491310 | 172.400 | 101.172 | 134.680
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Pan Am 345.024 | 1.989.428 | 407.723 - -—
Staf-Serv.
Transport e - e 2.525.483 | 1.497.573
Swissair 175.456 193.751 476.428 323.156 215.591
Transbrasil 828 -—— -—-- 300.275 | 1.245.253
United |
Airlines — - - 423.456 | 118.570
Varig 761.885 852.840 | 1.668.089 | 3.067.016 | 12.410034
Vasp 2.713 11.118 254.296 859.533 768.670
Viasa 31417 -— -— - -—
Paraguai 681.720 | 753.764 | 759.796 | 1.111.183 | 1.233.264
American |
Airlines -—-- -—-- - 108.332 | 242.583
Cruzeiro ———- — -— 316 —-
Tbéria 190 988 3.156
LA.

Paraguayas | 88.926 154.854 | 225315 | 198.924 77.895
Ladeco | 28289 | 16862 | 11131 | 7200 | 1.449
Varig 564315 | 581.060 | 519.584 -— ———-
Vasp - —— 610 - —
Uruguai 1.363.914 | 1.071.289 | 987.988 | 1.355.825{1.542.528

Air France - 10 1.492 63.032 7.114
Aerolineas
Argentinas ———- -—— 10 4.052 964
Cruzeiro 23.200 12.191 31.485 69.487 —
Tbéria 210
KLM 29.563 20.011 19.688 33.392 65.939
Lufthansa 199.022 5.460 26.111 1.804 -—-
Pan Am 154.447 178.799 143.604 -— -—--
Pluna 417.957 414.864 293.376 310.733 407.761

United
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“Airlines 86.802

Varig 539.515 539.515 439954 | 786.523 ‘| 1.060.750
Total 4.517.380 | 6.573.967 | 8.628573 | 18434357 | 23083359

Fonte: DAC - Departamento de Aviagdo Civil
Nota: Inclui Correio

(Anudrio Estatistico dos T ramportes, 1994, p. 51-54)

A maioria das mercadorias com destino ao MERCOSUL, direcionou-se para a
Argentina. De acordo com a tabela, verificamos que existem muitas empresas que fazem a
conexdo do Brasil com os outros paises e vice-versa, tornando, assim, o transporte aéreo
competitivo.

Em segundo lugar vem o Uruguai, como o pais que importa e/ou recebe mais
mercédorias do Brasil através do modal aéreo. E finalmente o Paraguai.

Segundo dados do GEIPOT, o pais que mais importa e/ou recebe cargas do Brasil
sdo os Estados Unidos da América (USA). Se fizermos uma comparagio do total de cargas
que sairam do Brasil para os outros paises do- MERCOSUL e EUA, vériﬁcaremos que nds
trés primetros anos (1989-90 e 91) a importagdo e/ou recebimento de cargas por via aérea -
pelos paises do MERCOSUL ¢ insignificante frente a- dos EUA. Nestes respectivos anos
temos 0s seguintes percentuais: |

- as cargas importadas e/ou recebidas pelos paises do MERCOSUL sdo 88,09%
menores que as recebidas nos EUA, no ano de 1989; em 1990 o valor reduz para 79,48% e
em 1991 chega a 66,85%. Desta forma, os paises do MERCOSUL aumentaram as suas
importagdes de mercadorias brasileiras se comparada aos EUA nos anos anteriores.

Nos dois anos seguintes, 1992-93, as importagdes e/ou recebimentos de cargas dos
EUA chega a 36.604.251 kg em 1992 e 44.169.190 kg em 1993. Os paises do MERCOSUL
também tiveram um crescimento significativo, passaram de 8.628.573 kg em 1991, para
18.434.357 kg e 23.083.359 kg nos anos de 1992 e 1993, respectivamente (Anuario
Estatistico dos Transportes, 1994, p.52).

Verificaremos o transporte aéreo de carga dos outros paises do MERCOSUL para o

Brasil no periodo de 1989 a 1993.




Transporte Aéreo de Carga
Origem Outros Paises/Destino Brasil - 1989-93

!

44

~Carga Transportada kg
Pais de Origem | Empresa
Transporta- 1989 1990 1991 1992 1993
dora ‘
Argentina 3.187;156, 7.238.201 | 3.767.063 | 3.917.257 | 3.922.759
Aerolineas
Argentinas 682375 552.761 478.389 | 414.570 | 650.028
Air France 198 35.877 77.416 75.387 121.211
Britsh
Airlines -— 11.968 72.427 38.089 19.418
Cruzeiro‘ 614.304 | 1.019.087 A1.14O.125 1.019.929 -—
Eastern
Airlines -— 16.584 ———- -— —
Federal
Express 70.275 3.569.836 | 969.874 565.339 841.121
Flying Tiger | 123.111 - —— — —--
Ibéria 2.867 — — — ———
KLM 40.965 115.331 | 42.270 83.420 132.031
Lufthansa | 527.361 523.401 194.551 39.668 34.547
Pan Am 484.131 801.458 341.282 - -—
Staf-Serv.
Transport - ———- -—-- 144.869 74.579
Swissair 133.155 184.367 147.029 125.604 254.935
Transbrasil | 3.153 — — 107.785 -—--
United
Airlines ——-- - -—- 466.092 90.294
Varig 505.226 398.279 206.599 414.702 | 1.439.177
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Vasp 35 9.252 97.101 | 421.803 | 265.418
Paraguai 520250 | 730.829 | 456.271 | 839.714 | 544326
American
Airlines 326279 | 114.442
Tbéria 607 711 327
LA. |
Paraguayas | 203.547 | 317.924 | 33.973 14304 | 21.108
Ladeco 624 63 220 6 | -
Lan Chile 119.256 408.776
Varig 315472 | 292875 | 421.501 | 499.125
Vasp -—-- ——-- 250 - —
Uruguai 2.844.533 | 3.134.268 | 2.558.440 | 2.314.294 | 2.535.854
Aerolinéas
Argentinas 3.365 2.666 6.339 3.634
Air France | 491.750 466.256 14.543 -—-- —
Cruzeiro 8.454 2048 | 2658 61.242
Fast Air
Carrier | 179100 | 500021
Tbéria 1.348
KLM 14488 | 5.679 10.845 | 59.034 | 235.406
Lufthansa | 197.788 | 3.828 8.523
Pan Am | 218414 | 761.414 | 599.372
Pluna 156.741 | 229.090 218.403 67.229 | 153.979
United
Airlines —— —— S— 123.130 —
Varig | 1.755.550 | 1.662.588 | 1.709.953 | 1.809.697 | 1.642.814
Total 6.551.939 [ 11.103.298] 6.781.774 | 7.071.265 | 7.002.939

Fonte: DAC - Departamento de Aviagdo Civil

Nota: Inclui Correio

(Anudrio Estatistico dos Transportes, 1994, p. 55-58)
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Das cargas que vém dos outros paises do MERCOSUL para o Brasil via aérea, a
grande maioria vém da Afgentina, em segundo lugar esta o Uruguai e finalmente o Paraguai.
‘Entre os paises signatarios, o Brasil € o maior exportador em volume de carga.

Os armazéns ainda comportam as mercadorias em trinsito, mas se houver uma
demanda maior poderdo aparecer problemas de armazenagem e consequentemente avaria de
mercadorias nos aeroportos.

Os: aeroportos tem que passar por reformas, tem que se modernizar, aumentar a
capacidade dos armazéns, dinamizar a reserva e recepg¢do de cargas e aumentar as horas de
servico. Existem alguns aeroportos que passaram por reformas no Brasil, como o Aeroporto
Afonso Pena de Curitiba (PR) e o de Guarulhos (SP), o primeiro do Brasil a possuir dois
terminais. As obras do Galedo foram desacelaradas em fungdo da transferéncia de parte da

demanda para Sdo Paulo.

~ “No Uruguai, o governo concluiu estudo recente
visando a melhoria da infra-estrutura dos aeroportos de
Montevidéu e de Punta del Este. O projeto para estes dois
terminais estd em fase de organiza¢dio para dar inicio as
obras. No Paraguai, o Aeroporto Silvio Pottinossi, antigo

Presidente Str'iﬁigzerg foi reformado a sete anos e segue o
modelo do Galedo™ (Carvalho, 1994, p. 14).
3.3 - TRANSPORTE FLUVIAL

O Brasil ¢ um pais que tem uma rede fluvial com grande potencialidade de transporte
utilizando a hidrovia conjugada com outros modais pode-se ter uma integragdo comercial
maior do bloco.

Possuimos uma das mais extensas rédes hidrograficas do mundo, com cerca de

40.000 km de rios aproveitaveis para navegagio interior.
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“A navegagdo interior e a detabotagem, em_fase da
ampla rede fluvial e da extensa costa maritima, deveriam
participar de forma mais expressiva da matriz brasileira de
transporte de carga. Estes segmentos, se desenvolvidos numa
perspectiva de integracdo modal, constituem uma das
alternativas mais econémicas para o escoamento de
determinados produtos. No entanto, sdo ainda utilizados de
modo insuficiente, como vias de transporte, em razdo,
principalmente, de fatores de ordem fisica, econémica e
politica” (Tavares, 1985-89, p. 49).

A rede hidroviaria brasileira é constituida pelas bacias: Amazdnica, do Tocantis, do

Sdo Francisco, do Parana, do Paraguai, do Uruguai, pelos rios do nordeste, sudeste e do sul.

Rede Hidroviiria Brasileira

Situacio Fisica, por Bacia e Extensio Navegavel - 1993

Bacia/Rio | " Extensio km
Bacia Amazdnica 20.449
Bacia do Tocantins ' 3.936
Bacia do Sédo Ffancisco 5.007
Bacia do Parana 3.527
Bacia do Paraguai 3.516
Bacia do Uruguai 1.490
Rios do Nordeste ' 6.850
Rios do Sudeste - | 1.381
Rios do Sul 1.747
Total 47.903

Fonte: DPH - Departamento de Portos Hi idrovidrios - Secretaria de Produgcdo/MT
Ha varios rios que sdo navegadveis somente nas cheias. |

(Anudrio Estatistico dos Transportes, 1994, p. 145-150)

O Rio da Prata, do qual o Rio Parana faz parte do sistema fluvial, ¢ um dos maiores

do mundo, tendo 3,1 milhdes de km? e, estende-se por cinco paises do continente sul
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americano. Somente no Brasil esta grande area de drenagem possui 1,41 milhdes de km? e é
constituida por trés grandes unidades hidrograficas principais, ou seja, o Rio Parana,

Paraguai e Uruguai.

“O Rio Parand, & montante do Rio Paraguai ¢
Jformado por inumeros rios de grande porte, os quais tem uma
importdncia fundamental para a economia da regido centro
sul. Dentre estes rios destacam-se: a margem direita dos Rios
Acaray, Amambay, Ivinhema, Pardo, Verde, Sucurii e Aporé
e, a margem esquerda os Rios Iguagu, Piquiri, Ivai
Paranapaema, Tieté e Grande” (Vaine, 1994, p. 33).

Estdo sendo feitos estudos nos Rios Pardo, Ivinhema e Amambay para integra-los ao
sistema do Rio Parana. |

As duas areas de maior produtividade agricola do planeta, estio nas redondezas da
Bacia Hidrografica do Rio da Prata, da qual o Rio Parana ¢ o principal tributario. Estas
areas s30: ao sul, no territério argentino, as planicies aluvionares do Pampa Umido; ao leste
e ao norte da Bacia encontram-se os Derrames Basalticos, principalmente em territério
brasileiro, extrapolando para o nordeste do Uruguai, norte da Argentina e leste do Paraguai.
A produtividade desta 4rea é um pouco inferior a0 Pampa Umido. Estas areas produzem
cerca de 80% da agricultura dos paises que dispSem destes tipos de solo.

A partir de 1950 sufge no pais? nos setores governémentais, a vontade politica de
implementar uma rede hidroviaria eficaz para baratear os custos de transporte visto que, as
distancias internas brasileiras sdo muito grandes.

Por causa dos chamados “choques do petrdleo”, nos anos 70, pensou-se muito na
economia de combustivel ciue o transporte hidroviario traz junto consigo. Porém, neste
periodo a crise financeira reduziu os recursos para implementagio de projetos hidrovirios.
Outro problema que surgiu, foi quanto ao retomo do investimento. O prazo de maturagdo
do investimento ndo é rapido portanto, foram escolhidas alternativas de transporte de
maturagdo mais rapida. Estes fatores levaram as dificuldades de surgimento de uma via
navegavel e, também, a uma situagio generalizada de custos operacioné.is elevados.

Somou-se as dificuldades de ordem fisiografica e socio-econdomica com aquelas

inerentes ao proprio modo de transporte hidroviario. No Brasil as atividades econémicas
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concentram-se no sudeste e sul e, nestas regides os rios correm afastando-se do mar, por
causa da serra e do planalto - com exceg¢do apenas do Rio Grande do Sul onde a Bacia

. Taquari-Jacui desagua no sistema lagunar maritimo.

“No periodo 1985-89 a PORTOBRAS elaborou o
Plano Nacional de Vias Navegaveis Interiores (PNVNI).
Investiu US$ 55 milhdes no sistema hidrovidrio interior, para
execugdo de obras em portos fluviais, melhoramentos em
vias, construgdo de eclusas, recuperacdo de barragens e
realizagdo de estudos e projetos. Foram executado servigos
de manutengdo e melhoramento nas principais bacias
hidrogrdficas, consistindo, principalmente, em dragagens,
sinalizagdo fixa e flutuante, limpeza e desobstrugdo de rios”
( Tavares, 1985-89, p. 51-52).

Em 1989, por insuficiéncia or¢amentaria o programa de manutengio das hidrovias foi

executado apenas parcialmente.



Carga Transportada por Bacia - 1985-88
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(Em 10° t. milha)

BACIA

Carga Transportada
_ 1985 1986 1987 1988
Amaz0nica 2.219.433 2.286.768 2.405.847 2.655.562
Nordeste 17288 .
Prata 463.502 625.193 763.443 889.646
Sdo Francisco 56.815 84.817 113.754 115.901
Sul/Sudeste 4.135.170 4.070.042 4.540.164 4.051.177
Total 6.892.128 7.066.820 7.823.208 7.712.286

Fonte: Ministério dos Transportes .Governo José Sarney, 1985-89, p. 53.

Nas Bacias do Sudeste, do Paraguai, do Parana e do Sdo Francisco prevalece a
movimentagdo de granéis sdlidos. Na Bacia Amazénica os granéis liquidos participam de
forma relativamente intensa.

Em tonelagem os principais produtos transportados sio: a soja e seus derivados, os

4
derivados de petroleo, o carvdo mineral e o trigo.

3.3.1 - Transporte Fluvial no MERCOSUL.

Para 0 MERCOSUL as hidrovias serdo da maior validade pois transportam grandes
quantidades. Transportam mais toneladas que as ferrovias com menores custos porém, sdo
mais lentas.

A hidrovia s6 ¢ utilizada eficientemente quando percorre longas distincias e faz a
ligagdo efetiva entre p6los econdmicos ou entre um pélo e o modo de transporte alternativo
adequado, como é o caso do MERCOSUL.

MAPA - VER ANEXO 1V, p. 01.
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Com a “Hidrovia do MERCOSUL”, que se chama, ainda, Hidrovia Tieté-Parana a
capacidade de escoamento sera de 15 milhdes de toneladas até o ano 2.000. Ela liga os
estados brasileiros de Sdo Paulo, Minas Gerais, Goias e Parana com regides da Argentina do
Paraguai, Uruguai e Bolivia banhados pelo Rio Parana, Paraguai e Prata.

Este projeto ja passou pela sua penultima etapa que era a eclusa de Trés Irm3os em
Pereira Barreto, inaugurada em 15 de margo de 1994. Este fato foi de grande importancia
pois permite a navegabilidade total do Rio Tieté e interligagdo entre os tramos norte e sul da
via fluvial, no Rio Parana. As eclusas que foram construidas em Trés Irmdos serviram para
transpor um desnivel de 48 metros de barragem. _

Com a inaugurago da eclusa de Jupia, no Rio Parana, na fronteira de S3o Paulo com
Mato Grosso do Sul, a Hidrovia Tieté-Parana passou dos seus 1.040 km para 2.400 km,
chegando até o leste do Paraguai, de onde saira a soja até Santos, com uma economia de
US$ 21 por tonelada e redugdo em 20 dias no transporte de cargas, até o Porto de Santos. -
Este produto, antes, era escoado pelo modal rodo-ferroviario até o Porto de Paranagua, no
Parana. |

O tnico desnivel que € necessario vencer agora é o de Itaipa, para que as regides
produtoras e consumidoras brasileiras liguem-se pela hidrovia aos mercados da Argentina e
do Uruguai. Quando isto acontecer, o0 MERCOSUL dispora de uma rede de navegagio
fluvial de mais de 7.000 km, onde poderdo passar comboios de até 5.000 toneladas de carga,
levando de 8 a 10 dias de Buenos Aires a S3o Paulo. A ligagio entre o Alto e o Médio
Parana, em Itaipu, dar-se-a, inicialmente por via terrestre com transbordo de mercadorias.
Este ¢ um projeto caro pois, o desnivel chega a 115 metros.?

Para Itaipu, a obra teria um custo entre US$ 800 milhdes ¢ US$ 2 bilhdes e seria a
maior eclusa do mundo. Porém, ha “outras alternativas, como uma escada de eclusas

menores, ou

3 Na-Bélgica estdo sendo realizados estudos para a construgdo de um sistema de eclusas de 100

metros de desnivel na China. (Revista Negocios n. 24, abr/1994, p. 55).
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“elevador de barcacas” em forma de um gigantesco tanque
de dgua, que subiria e desceria numa trilha puxada por
grandes cabos de ago ou, ainda, ha possibilidade de
transferir a carga de um comboio a outro através de um
curto trecho ferroviario “(Revista de Negdcios n 24,
abr/1994, p. 55).

Para tudo isso, precisa-se de um investimento alto e, além disso, tem que investir em infra-
estrutura a partir de Itaipa pois, o Rio Parana ndo é navegavel o ano inteiro. E necessério a
constru¢do de uma outra barragem na Argentina, a de Corpus. Porém, mesmo sem a eclusa
de Itaipu, Paraguai e Bolivia poderio utilizar a Hidrovia Tiété—Parané, via portos anteriores
a Itaipu.

A regido Tieté-Parana representa 70% da produgdo brasileira e é de maior densidade
industrial e populacional do pais, um mercado que oferece oportunidades de negocios em
praticamente todas as atividades.

Sé6 no Brasil a Hidrovia Tieté-Parana beneficia todo o parque industrial do pais, com
30% da populagdo e quatro dos cinco maiores estados produtores de grios. Sua area de
influéncia ¢ bastante extensa, abrangendo regides com grande potencial de désenvolvimento
agroindustrial. '

As vantagens da Hidrovia Tieté-Parana teriam pouco significado se ela nio fosse
integrada as areas de produgdo e polos de exportagio através de uma rede intermodal de |
transporte, incluindo ferrovia e rodovia. |

No Uruguai ja foi aberta a licitagdo internacional para realizagdo das obras dos canais
do Rio da Prata, especialmente o Canal de Martin Garcia que dari acesso & Hidrovia
Parani-Paraguai, o que reduzira o custo do transporte dos produtos uruguaios.

A Argentina também abriu licitagdo internacional para a dragagem do Canal Emilo
Mitre, desde a cidade de Santa F¢é até Porto San Martin e, espera-se que o Rio Parani opere
com 22 pés de calado, e dai até o oceano com 32 pés. 7

Sobre a situagdo portuaria a “Argentina avangou muito nos ultimos anos e tornou-se
muito eficiente na zona de Rosdrio e Santa Fé. Receber um caminhdo, descarregd-lo,
armazenar a carga e embarcd-lo tem um custo de apenas US$ 2 por tonelada” (Revista

Negocios n 21, dez/1993, p. 50).
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Através da eclusa de Yacerita, do lado paraguaio existem pelo menos trés projetos
para estabelecer portos de carga de barcagas sobre o eixo Posadas-Iguazu. l
No alto Parana ja foram instalados quatro poftos de carga de soja. Espera-se a
instalagdo de um terminal em Porto Murtinho (MS), ja foi instalado o terminal de barca¢as

em Ladario (MT) e esta reativando-se o terminal de Formosa (Argentina).

“Porto Vincentin, na zona de San Lorenzo (Santa Fé-
Argentina), opera com sistema de aproximadamente 150
toneladas por hora. O terminal 6, que é o terminal especifico
para barcagas, opera com um sistema de descarga a um

. ritmo de 250 toneladas por hora.

No Uruguai, em Nueva Palmira, que possui 170
metros de atracadouro de ambos os lados destinados a
comboios de barcagas e, outro com 240 metros, habilitado
para barcagas em sua parte interior” (Revista Negocios n 21,
dez/1993, p. 51).

MAPA - VER ANEXO 1V, p. 02.

3.4 - TRANSPORTE MARITIMO

No Brasil, o sistema de cabotagem no passado foi de grande importéncia, percebe-se
isso pela grande quantidade de portos existentes no litoral brasileiro, com as mais diversas
capacidades e, muitas vezes, proximos uns dos outros. A faixa litordnea brasileira possui
cerca de 8 mil km de extensio e, desde os primordios, o sistema brasileiro teve como
suporte basico para a integragdo dos diferentes polos primario-exportadores, a navegacdo
costeira.

Os portos brasileiros operam com baixos indices de produtividade e possuem
dificuldades estruturais para a absor¢do de modemas tecnologias de manuseio €
acondicionamento.

Em 1958, foi criado o Fundo da Marinha Marcante (FMM) utilizado para o
desenvolvimento do transporte maritimo. Em 1957, foram regulamentados os principios

bésicos para a navegagdo maritima, criou-se um dispositivo de reserva de carga € os
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recursos provenientes do Fundo da Marinha Mercante (FMM) foram utilizados de forma
mais ordenada.

Em 21 de julho de 1983 foi criado o Conselho Diretor do Fundo da Mén'nha
Mercante (CDFMM), como o6rgéo auténomo do Ministério dos Transportes, pelo Decreto
n° 88.420. Atribuiu-the a administragdo do Fundo da Marinha Mercante e de outros fundos
publicos que the fossem confiados para a consecugio dos seus objetivos.*

O Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante (CDFMM), através do FMM
procura alocar recursos para o desenvolvimento do setor, com a renovagdo, ampliagio e
recuperagio da frota mercante.

A politica econdmica adotada para angariar divisas provocando o desenvolvimento
das exportagdes, em 1975, levou a Marinha Mercante ¢ a Construcio Naval a dificuldades
profundas. Aconteceu uma absolescéncia prematura da frota, tornando-se inadequada ao
transporte em contéineres.

Para adequar os portos & nova realidade investiu-se no reaparelhamento e,
empreendeu-se um grande esfor¢o na edificagdo de uma estrutura basica, principalmente em
terminais especializados, tudo isso para facilitar: e economizar na transferéncia de
mercadorias da terra para os navios, € vice-versa.

Em 1989 agravou-se mais a situagdo, tanto a navegagdo de cabotagem, como a de
longo curso passaram por modificagbes profundas de natureza organizacional e institucional.

O quadro que se encontra hoje a navegagio, € reflexo das alteragdes na legislagio basica.

“Alteragoes nos Decretos-Lei 2.404/87 e 2.414/88, como
decorréncia da Lei 8.032/90, trouxeram sérias dificuldades
ao setor, uma vez que reduziram de forma abrupta o
percentual de incidéncia do AFRMM (Adicional de Fretes)
em 50% e vedaram a concessdo de recursos do FMM a fundo
perdido. As conseqiiéncias dessas alteragcdes foram, entre
outras:

- queda no volume de recursos do FNMM;

- redugdo do funcionamento a Construc¢do Naval;
- restrigdo a renovagdo da frota mercante; e

- perda da competitividade”. (CNI, 1992, p. 63)

“Pelo Decreto n°® 97.535, de 20 de fevereiro de 1989, a competéncia para exercer a coordenagio € o controle
de arrecadacdo do Adicional ao Frete para Renovagdo da Marinha Mercante (AFRMM) e da partilha do seu
quadro de atribuicdes. (Tavares, 1985/89, p. 9-10).
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A navegagdo costeira desagregou-se como conseqiiéncia, mas também como causa,
da situagdo portuaria, tanto em relagdo as condigdes operacionais ineficientes, como a

legislagdo trabalhista que encareciam e tornavam pouco confiavel a utilizagio de navios.

“O alto custo de nossas exportagbes encontra-se
localizado na questdo portudria pela sua forma de
exploragdo, administracdo e operagdo, que é protegida por
uma lei com quase 60 anos de existéncia (1934). Poucas
mudancas, como a autoriza¢do para terminais privativos
demonstraram, de imediato, maior eficiéncia em termos de
redugdio de custos, mas o impedimento destes terminais
operarem para ferceiros, obriga-os a permanecerem com
suas estruturas ociosas em determinadas épocas do
ano”.(CNI, 1992, p. 64).

E necessirio que os servigos portuarios tenham elevado grau de eficiéncia e
produtividade, além de alto nivel gerencial, para isso sd0 necessarios recursos para investir
nos portos através do estabelecimento de tarifas realistas para permitir a adequada

manutengdo das instalagdes e equipamentos.
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“A tarifa portudria por sua vez, ndo acompanhando a
evolugdo médica dos custos dos servigos portudrios, trouxe
um forte desbalanceamento no setor, tendo, no exercicio de
1989 atingido apenas 66% dos custos operacionais”(Tavares,
1985-89, p. 69).

No periodo de 1985-1989 a PORTOBRAS procurou solugSes para a recomposicdo
das receitas para investimentos, além de propor providéncias quanto a questdo tarifaria. Em
1988, foi sancionada a Lei n° 7.700 onde foi criado o Adicional de Tarifa Portuaria (ATP),
correspondente a um adicional de 50% sobre o valor da tarifa de longo curso. Estes recursos.
seriam investidos nos portbs mas ndo seriam suficientes, teria que haver uma
complementag@o de outras fontes.

Devido a falta de investimentos, ndo houve ampliagdo ou melhorias significativas nos
portos e, resultaram em deterioragdo das instalagGes portuarias especializadas no
atendimento as embarcagdes a aos modais rodoviario e ferroviario, da armazenagem e carga

e dos terminais portuarios.



57

Portos Brasileiros
Caracteristicas Fisicas e Equipamentos Operacionais dos

Principais Portos Maritimos, por Regiio e Porto - 1993.

Regido e Porto Cais Acostavel Patio m?
Comprimento (m) | Profundidade (m)
Sudeste
| Vitoria 1970 1,5-115 70.000
Rio de Janeiro (RJ) 7420 6-12 137.536
Angra dos Reis (R]) 400 9 21.040
Santos (SP) 11350 5-14 221.186
S&o Sebastido (SP) 48.000
Sul . ,
Paranagui (PR) 2106 8-12 71.500
Antonina (PR) ‘ 60 6 8.000
Sdo Francisco do Sul 375 5-10 36.000
(8C)
Itajai (SC) 750 8
Imbituba (SC) 577 75-9 39.300
Porto Alegre (RS) 8.000 ‘ 4-6
Rio Grande (RS) 3.829,5 4-14

continua no anexo V, p. 01-08.
Fonte: DPH- Departamento de Portos e Hidrovias - Secretaria de
Produgdo/Ministério dos Transportes.

(Anudrio Estatistico dos Transportes - 1994, p. 151)
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O Porto de Santos é o que tem maior destaque entre os portos do Sudeste ¢ do Sul.
Possui maior cais acostivel, em comprimento e profundidade, assim como o maior patio
com 221.186 m? . Tem 276 tanques para combustivel com capacidade de 724.390 m3,
possui também, 44 armazéns internos e 37 externos, cada qual com capacidade de
222.000 m? e 309.000 m? respectivamente; além de, 11 sugadores com capacidade de
1.230 toneladas/hora.

O Porto de Imbituba (SC) € o que. possui maior capacidade (200.000 toneladas) no.
parque de minerago relacionado ao carvdo e tem maior quantidade de guindastes (12).

Somente os Portos do Rio de Janeiro e de Vitoria transportam ferro, cada um com
capacidade de 250.000 toneladas e 25.000 toneladas, respectivamente.

O Porto de Paranagua possui 22 silos para cereais com capacidade de 680.000
toneladas.

O Porto do Rio Grande tem 3 frigorificos com capacidade de 18.200 toneladas.

Os unicos portos que possuem pontes rolantes sdo os do Rio de Janeiro e Angra dos
Reis, com 199 e 2 respectivamente. v |

O Porto do Rio de Janeiro possui 21 autoguindastes.

O Porto de Santos destaca-se também no maior nimero de guindaste de portico
(173);, de empilhadeira (332), de esteira transportadora (174); caminhdo (177); carreta
(151); cagcamba (137); trator (62); locomdtiva (34) e vagio (252) (Ver anexo V (Portos
Brasileiros), p. 1 - 8).
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Levantamento de acessos a aeroportos, rodovias, ferrovias e hidrovias:

Porto de Angra dos Reis:

e Aecroporto proximo: A 6 km do porto esta localizado o
Aeroporto de Japuiba, com pista asfaltada com cerca de 940m
de comprimento por 30m de largura.

e Acessos Rodoviarios: Ligado pela Rede Rodoviaria Federal,
através da Rodovia RJ-16, que alcanga a Rodovia Presidente
Dutra (BR-462 - Rio de Janeiro-Sdo Paulo), em dois pontos,
no km 69 e no km 108, permitindo facil ligagdio com os
centros comerciais do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo. Ligado
também a Santos e ao Rio de Janeiro pela BR-101.

e Acessos Ferroviarios: Servido pela Rede Ferroviaria Federal,
5% Divisdo Regional Centro.

e Acessos Hidroviarios: Barra - o porto tem duas vias de acesso,
a leste e a oeste da Ilha Grande, entre a Ponta dos Castelhanos
da Ilha Grande e a Ponta Grossa da Ilha de Marambaia,
apresenta uma profundidade média de 25m. A barra a oeste da
Ilha Grande fica entre a Ponta de Juatinga, e apresenta uma
profundidade média variando entre 35m e 45m.

Porto de Antonina:

e Aecroportos proximos: Afonso- Pena, em Curitiba, ¢ o
Aeroporto de Paranagud, sem linhas comerciais.

e Acessos Ferroviarios: Servido pela RFFSA, através da
Superintendéncia Regional de Curitiba (SR-5) integrante do
Sistema Regional Sul, em linha singela, com bitola métrica. O
acesso ao porto € feito através do desvio da linha tronco
Paranagua-Curitiba, a partir de Morretes, com uma extensio
de 16 km. '

e Acessos Rodoviarios: BR-277 ¢ BR-116, conectada com as
estaduais PR-048, PR-410 ¢ PR-411.

e Acessos Hidroviarios: Com o Porto de Paranagua, através do
canal de acesso e com as cidades de Cananéa e Iguapé, no
Estado de Sio Paulo, através do Canal do Viradouro.
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Porto de Imbituba:
Aeroportos proximos: Ao sul da cidade, a 6,5 km do porto, |
existe uma pista de pouso, de propriedade particular, orientada
na direcdo NE-SO. Extensdo da pista - 1.230m; largura da
pista-30m e largura das faixas de seguranga - 35m. A pista é
gramada, atendendo aeronaves do tipo DC-3 e esta sinalizada
com baliza e retdngulos pintados de branco. Possui indicador
de dire¢do de vento (biruta). O Aeroporto de Florianopolis
fica a cerca de 100 km do porto, pela BR-101.

Acessos Ferroviarios: Pela Estrada de Ferro Dona Tereza
Cristina, que liga o Porto de Imbituba a Visconde de
Barbacena (25 km); Capivari (46 km), Tubario (50 km);,
Jaguaruna (67 km); Morro Grande (77 km); Esplanada (85 km
com ramal de 25 km até Urussanga), I¢ara (97 km);
Pinheirinho (107 km - com ramal para Posto Mina Unido - 1,7
km, com sub-ramais para Minas do Mato e Mina Unifo); Rio |
Maina (6 km); Rio Fiorita (17 km); e Posto Sangdo (110 km).
Acessos Rodovidrios: A Avenida Renato Ramos da Silva
inicia-se na entrada principal do porto e liga-o @ BR-101, que
fica, a uma distdncia de aproximadamente 6 km da entrada do-
~ porto.

Porto de Itajai:

Aeroporto proximo: Aeroporto' de Navegantes, localizado no
municipio de Navegantes, a 4 km de Itajai, com conexdes para
S@o Paulo, Rio de Janeiro, Florianopolis, a 110 km de Itajai,
com maior numero de voos dianios.

Acessos Rodoviarios: O Porto de Itajai é serwdo pela malha
rodoviaria que faz ligagdo com todas as regides do estado e
estados vizinhos, BR-101 ao Sul faz ligagdo com Florianopolis
e regides Sul do estado, e ao Norte, comunica-se com
Curitiba. BR-470 liga Itajai a todo oeste catarinense, passando
por Blumenau, Lages e outras regides do estado.
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Porto do Paranagua:
Aeroportos proximos: Aeroporto Afonso Pena, em Curitiba. O
Aecroporto de Paranagua ndo tem escalas comerciais.
Acessos Ferroviarios: O porto € ligado a malha ferroviaria do
Estado do Parani através da linha Curitiba-Paranagua.
Acessos Rodoviarios: BR-277 para Curitiba em pista dupla,
conexdes para o Norte e Sul do pais através da BR-101 e com
as estradas estaduais.
Acessos Hidroviarios: Por navegagdo interior com o Porto de
Antonina, distante 22 km, a oeste da Baia de Paranagua e com
Cananéa e Iguapé, em Sao Paulo, através do Canal do
Viradouro.

Porto de Porto Alegre:
Aeroporto préximo: Aeroporto Internacional Salgado Filho,
distante 4 km.
Acessos Ferroviarios: Através da RFFSA, com acessos
ferroviarios ao Cais Maua e ao Cais Navegantes.
Acessos Rodoviarios: BR-101; BR-158; BR-208; BR-290 e
BR-386.

Porto do Rio de Janeiro:
Aeroportos proximos: Aeroporto Internacional do Galeio na
Ilha do Governador; e Aeroporto Santos Dumont, no centro
da cidade do Rio de Janeiro.
Acessos Rodoviarios: Avenida Brasil, a altura do Armazém
22, liga o porto as estradas que demandam o Norte, o Centro
e o Sul do pais.
Acessos Ferroviarios: E feito pelas 6* ¢ 72 D1v1soes da RFFSA.

Porto de Santos:

Aeroporto proximo: Base Aérea de Santos, dotada de pista de
asfalto com 1.391m de comprimento por 49m de largura.
Acesso Rodo-Ferroviario: O porto esta ligado a Sio Paulo,
onde localiza-se 0 maior parque industrial da América Latina,
através da Via Anchieta (SP-150), da Rodovia dos Imigrantes
(SP-160) e das ferrovias da RFFSA e FEPASA. Sua liga¢do
com a Sul ¢ feita pela Rodovia Régis Bittencourt (BR-116) e
através da Rodovia Padre Manoel da Nobrega (SP-55).
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Porto de Sao Francisco do Sul:

e Aeroporto proximo: De Cubatio no municipio de Joinville -
SC. De Navegantes, Jatos, em Itajai - SC.

e Acessos Ferroviarios: RFFSA: Passo Fundo - Erexim -
Marcelino Ramos (RS). Herval do Oeste - Porto Unido -
Mafra - Sdo Francisco do Sul (SC).

e Acessos Rodoviarios: BR-282; BR-470; BR-101 e BR-280.

Porto de Sao Sebastido:
e Aeroportos proximos: Sdo José dos Campos, cerca de 120
km. Sdo Paulo, cerca de 200 km. Em S@o Sebastiio ha apenas
heliportos.

Porto de Vitdria:

e Aeroporto proximo: Aeroporto de Vitéria - Eurico Salles -
esté localizado a 13 km do centro da capital.

e Acessos Rodoviarios: BR-262 - Liga Belo Horizonte (MG) a
Vitoria (ES); BR-101 - Liga Campos (RJ) a Vitoria (ES); ES-
080 - Liga Barra de S3o Francisco a Funddo, em
entroncamento com a BR-101.

e Acessos Ferroviarios: Estrada de Ferro Vitéria - Minas
(EFVM) operada pela Companhia Vale do Rio Doce (CVRD) '
Estrada de Ferro Leopoldina (RFFSA).

Fonte: (Anudrio Estatistico dos Portos e Navios, 1994, p. 66-
70-71-75-76-77-79-80-81-84).

3.4.1 - Transporte Maritimo no MERCOSUL

Os paises membros do MERCOSUL tém seus portos e sua Marinha Mercante um
tanto quanto ineficientes. O Paragﬁai ndo tem saida para o mar, a ndo ser se utilizar os
portos do Brasil ou da Argentina que possuem os maiores € mais importantes portos fluviais
e maritimos, que operam com dificuldades. O Uruguai possui um pequeno movimento
portuario, por isso ndo tem tantas dificuldades.

O custo do transporte maritimo € muito alto, desta forma a maior parte da carga, que

esses paises comercializam entre si, segue por via rodoviaria.
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Na regido do MERCOSUL (se fizermos comparagio com o transporte rodoviério)
por causa da ineficiéncia dos portos estatais e da Marinha Mercante exageradamente
protegida, o transporte rodoviario teve e ainda tem condi¢des de concorrer. “Transportar
um conteiner entre Argentina e Brasil tinha um custo de US$ 2,5 mil; agora caiu para
US$ 1,5 mil, uma redugdo de 40% (transporte rodovidrio)” (Revista de Negécios n 29,
set/1994, p.2).

Brasil e Argentina possuem legislagbes para
modernizar e privatizar os portos porém, “é um ciclo vicioso:
os custos sO vdo cair com a modernizagdo; a moderniza¢do
s0 vird quando cairem certos monopolios, antes disso
ninguém se dispde a investir e os cusltos continuam altos”
(Revista Negocios n 29, set/1994, p.2).

A Lei 8.630 - Modernizagdo do Portos - tem que ser aplicada para que melhore a
competitividade externa da economia brasileira.’
A lei brasileira de modernizagdo e privatizagio dos portos foi aprovada em .1993°¢

conseguiu alguns avangos, tais como:

A legislagdo portudria € dos anos 30 ¢ 40, uma época onde o paternahsmo reinava; isso inviabliza qualquer
programa de reestruturacio.
® Programa Integrado de Modernizagdo Portudria aprovado em 24/07/95..
1? fase: Implantagdo da Lei 8630/93 (Aprovada pela C4mara de Politicas de Infra-Estrutura)
1 - Agles: _
1.1 - Descentralizagio, inclusive para a Iniciativa Privada, da Exploracio das Instalagdes Portudrias.
e Terminais Privativos: entrada em eficdcia do contrato de adesio do Terminal de Praia Mole e do
Terminal da COSIPA.
1.2 - Descentralizaco, inclusive para a Iniciativa Privada, de Gestio de Servigos Portudrios.
2 - Gestdo de Mio-de-Obra e Relagies de Trabalho.
. Orgﬁo Gestor de Mio-de-Obra (OGMO): atualizagdo do niimero de OGMO ja formados ou em formac,ﬁo.
3 - Reestruturagdo da Administragio Portudria.
e Conselho de Autoridade Portudria (CAP).
e Administracdo do Porto/Autoridade Portuaria.
4 - Administragdo Aduaneira.
o Agilizagdo de Procedimentos de Desembaraco.
5 - Procedimentos e Controles Relacionados com o Comércio Exterior,
6 - Autoridades Referentes as Autoridades Maritima, Sanitdria e de Policia Maritima.
* Seguranca nos Portos e Vias Navegaveis.
7 - Plano Diretor de Investimento Publico no Setor Portuario.
8 - Programa de Trabalho da 2* Fase do PIMOP.
Fonte: Didrio Oficial - Imprensa Nacional - Brasilia - DF, 25/07/95 Ano CXXXIII - n°® 141.
* Os topicos inerentes a cada um dos itens acima tém prazo para serem concluidos no periodo de julho/95
até abril/96.
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(24

- implementagdo de Conselhos de Autoridade Portudria (CAP) nos portos, mais
organizados, brasileiros;

- qualificacdo de mais de 200 operadores portudrios, que disputardo com as docas e
concessiondrias a prestagdo dos servigos no porto; e

- permissdo para que os terminais privativos movimentem cargas de terceiros”"(Revista de
Negocios n 29, set/1994, p.2).

Estes avangos comecaram a dar condigles para a competi¢do no sistema portuario
brasileiro.

Ha também, a quebra do monopdlio da cabotagem que estd em trAmite no
Congresso, pois de acordo com o artigo 178 da Constituigdo, a cabotagem ¢ exclusiva para
a Marinha Mercante Brasileira.

O governo, mesmo tendo iniciado o processo de modernizacﬁo, continua a fixar
tarifas.(Ver Anexo V, p. 09)

Segundo estudo da CNI, a recomendagio é para que a Comissdo Especial de Portos
(reunido de entidades de exportadores, trabalhadores, usuarios ¢ armadores) discuta sobre a
extingdo do modelo tarifario unico e crie um sistema de autonomia basica, para que cada
porto estabeleca tarifas de acordo com suas proprias caracteristicas; regulamentag¢do do
regime de concessdes, ¢ permiss3o de servigos publicos e transporte multimodal de cargas.
Isto tudo deve resultar no planejamento global do setor, integrado a outras modalidades de
transporte, para baixar custos e ganhar produtividade, como aconteceu em portos da
Venezuela, do México, da Argentina e do Chile (Revista de Negocios n 29, set/1994, p.4).

Segundo Washington Barbeito de Vasconcelos, presidente da Transrool Navegagio,
os custos de embarque de um conteiner nos diversos portos dos dois paises do
MERCOSUL, sio: '
Buenos Aires - US$ 380
Rio de Janeiro - US$ 280
Santos - US§$ 270
Vitoria -US$ 190
Imbituba - US§$ 100
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Mesmo os mais baratos portos brasileiros tém custos elevados: a mesma carga
custaria menos de US$ 40 no principal porto de Dominica, perto de Haiti (Revista Negdcios
n. 29, 1994, p.3). -

A meédia mundial de custos portuarios é de 8% a 10% da carga, enquanto o Brasil
arrisca manter-se preso ao 15% ou mais, este percentual é muito alto e o Brasil torna-se ndo
competitivo no mercado internacional.

Segundo Wagner Cardoso, do Departamento de Comércio Exterior da CNI, o
acordo de reserva de carga, firmado entre Brasil ¢ Argentina, hi mais de 20 anos, para
resguardar navios de bandeira das duas nagdes, é um mau exemplo. O acordo deve ser
denunciado, pois vigora ha anos sem fazer sentir bons resultados: nem a Marinha Mercante
melhorou e os custos sequer mantiveram-se. Ao COnt_ririo, a reserva de mercado favoreceu
o sucateamento de equipamentos € a inoperancia dos servigos (Revista de Negocios n 29,
set/1994, p.4).

Michel Alaby, especialista em comércio exterior e vice-presidente executivo da
ADEBIM (Associagio de Empresas Brasileiras para Integragio no MERCOSUL),
acrescenta outros dados paré provar que mecanismos de protecdo indevidos tornam-se
contraproducentes: na média internacional, um navio é operado por menos de 10 pessoas,
no Brasil, nunca por menos de 25, e pode chegar a 30 (Revista de Negocios n 29, set/1994,
p.4).

Os custos causados pelas relagdes trabalhistas s3o altos e¢ somente com a
implementagio dos Orgios Gestores de Mao-de-Obra (OGMOs) é que se poderia alterar as
relagdes de trabalho, porém, ndo ha nenhum OGMO funcionando nos portos brasileiros. Os
Orgiios Gestores de Mao-de-Obra seriam os que dariam as empresas a liberdade de escolher
com quem e quantos trabalhadores contratar nas diversas operagdes de porto.

Pretende-se que a reforma dos portos no Brasil seja feita da seguinte forma:
=> quebra do monopdlio dos sindicatos na contratagdo de méo-de-obra avulsa;
= abertura dos sistemas a iniciativa privada (construgdo, arrendamento e exploragdo dos

portos),
= permissdo para que os terminais privados operem cargas de terceiros;
= descentraliza¢do da estrutura administrativa dos portos organizados; e

=> 0 incentivo da competigfio regional de portos e dos terminais de um mesmo porto.
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Seguiu-se com o projeto de reforma do Estado Argentino em 1989, os portos
estatais comecaram a reestruturar-se depois de aprovadas algumas leis de
desregulamentagdo. Houve redugdo de 8% a 11% nos custos portuarios. A menor redugio
foi na movimentagdo de cargas em conteiner, o custo operacional reduziu em 8%; 11% foi a
reducgdo do custo da carga a granel no Porto de Buenos Aires.
A modernizag@o nos portos argentinos tem sido feita da seguinte forma:
=> autorizagdo de navegagdo de navio de bandeira estrangeira contratados por armadores
locais sob regime de time-charter por aplicagdo de troca transitoria de bandeiras e por
uso de um novo contrato trabalhista nos terminais privativos ou com maior poder de
negociagio.

> relagbes trabalhistas: livre contratagdo de servigos de estiva e livre determinagdo da
tripulagdo pelos armadores.

=> liberdade para fixagdo de taﬁfas e fretes, cobranga limitada aos servigos efetivamente
pre_stadbs, habilitag@o e privatizagdo de areas secundarias e transferéncia de armazéns e
depositos oficiais.

Em 1994 foram utilizados US$ 300 milhdes do orgamento para o programa de
modernizagdo dos portos argentinos. Estavam previstos reparos, ampliagio e reforma dos
portos e acessos rodo-ferroviarios. Em alguns casos foram reduzidos os custos de estiva em
65%
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Marinha Mercante 1993 *

PAIS ULTRAMAR
Cargueiros | Graneleiros | Frigorificos | Petroleiros | = Outros
Argentina 282.676 51.024 18.024 —— —
Brasil 477.855 1.865.553 -—-- 1.170.728 ——e-
Paraguai 9.261 —— —— — —
Uruguai 49.365 - -—-- 42.235 -
Total 819.157 1.916.577 18.024 v1.21>2.963 -—--

*Situacdo em 31 de dezembro _
Fonte: Anuario Estadistico de América Latina Y el Caribe - Edicion 1994.

p- 710-711.
PAIS CABOTAGEM
Cargueiros | Graneleiros | Petroleiros Outros Fluviais e
Lacustres
Argentina 29.863 4.571 217.712 - 39.732
Brasil 207.714 180.234 1.030.520 12.627 68.711
Paraguai - -—-- -—-- - 19.130
Uruguai 1.110 - 2.516 -—-- 15.281
Total 238.687 184.805 - | 1.250.748 12.627 142.854

*Situacdo em 31 de dezembro

Fonte: Anuario Estadistico de América Latina Y el Caribe - Edicion 1994.

p. 710-711.




CAPITULO IV

4- POLITICAS DE HARMONIZACAO NO MERCOSUL

Este capitulo tratara das politicas de harmonizagio no MERCOSUL, tendo vcomo
base o que foi decidido pelas Delega(x’ies da Argentina, Brasil, Paraguai ¢ Uruguai nas
reunides que se realizaram no periodo de 1991 a 1993.

As politicas de harmonizagdo dos paises signatarios, estdo relacionadas a: Assuntos
Aduaneiros-Subgrupo de Trabalho N°2; Transporte Terrestre - Subgrupo de Trabaltho N°5,
e Transporte Maritimo - Subgrupo de Trabalho N°6.”

4.1 - ASSUNTOS ADUANEIROS - SUBGRUPO DE TRABALHO N° 2

Na II Reunido do Subgrupo de Trabalho N° 2, foram abordados os assuntos
referentes a harmonizag@o dos problemas aduaneiros dos paises membros.

Ha uma escassa coordenac@o interna entre os diversos organismos intervenientes em
posto de fronteira, tais como: horario de atengdo distinto entre os diversos organismos

nacionais; auséncia de normas gerais internas de procedimento a nivel operativo; no Brasil, o

"Segundo informagdes obtidas do Ministério dos Transportes, a partir de 1° de janeiro de 1995, os
Subgrupos de Trabalho N°5 ¢ N°6 passaram a ser somente um, com a denominagdo de Transporte ¢ Infra-
estrutura-Subgrupo de Trabalho N°5.
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pagamento dos funcionarios € nos dias e horarios ordinarios; ha caréncia de pessoal e a
infra-estrutura ¢ ineficiente. Todos estes fatores formam gargalos nos postos fronteirigos.

Para agilizar as fronteiras, estudou-se a implementacio de trimites fronteirigos
unificados. O formulario Manifesto Internacional de Carga/Declaragdo de - Transito
Aduaneiro (MIC/DTA), é um formulario utilizado para agilizar o transporte rodoviario de
carga, assim como, o TIF/DTA - Carga de Porte Intemacionﬂ - é utilizado como
documento comercial com fins aduaneiros para o transporte ferroviario. ‘

Ha necessidadé de funcionamento dos postos durante 24 horas, para melhor atender
aos usuarios, de um sistema de controle aduaneiro informatizado; e de um controle
integrado de fronteira, onde os funcionarios dos postos dos paises onde estd havendo a
comercializa¢do, trabalham em conjunto. '

O sistema de precintado € outra forma de agilizar as fronteiras, os caminhdes saem
lacrados (ndo podendo este lacre ser violado) das fronteiras, ou da origem, e os lacres serdo
rompidos somente no seu destino.

- Percebe-se, entdo, que a necessidade de harmonizagdo da legislagdo aduaneira, pois
“o reconhecimento mutuo das legislagbes constitui uma estratégia viavel de negocia¢io”
(Machado, 1993, p.8). |

“A Republica do Paraguai tem um registro aduaneiro de
abertura de entrada e saida de carga de caminhdes que
efetuam o trdfego internacional de transporte terrestre,
circunstdncia que ndo se observa em outros paises. Estima-se
conveniente que, em virtude da demora que isso ocasiona ao
trafego internacional, por intermédio da Delegagdo do
Paraguai solicita-se a recomendagdo da dita normativa” (Ata
da II Reunido do Subgrupo de Trabalho N° 2 (Assuntos
Aduaneiros), Assung@o, 20 a 22 de julho de 1991).

“As Delegacbes da Argentina, Paraguai e Uruguai
entregaram suas respectivas legislacbes e formuldrios
utilizados pelas Aduanas, no dmbito do intercimbio de
normativas e documentos vigentes, com o proposito de futura
harmonizagdo das mesmas” (Ata da I Reunido do Subgrupo
de Trabalho N° 2 (Assuntos Aduaneiros), Assungdo, 20 a 22
de julho de 1991).
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Decidiu-se formar sete Comissdes de Trabalho, na IV Reunifio deste Subgrupo, das

quais somente cinco interessam a este trabalho, que sdo:

* Comissdo de Informatica Aduaneira;

* Sanidade Animal e Vegetal;

* Legislacdo Aduaneira;

* Nomenclatura, e

* Valoragdo.

I) COMISSAO DE INFORMATICA ADUANEIRA

Esta comissdo ficou responsavel pela implantagio de um sistema de controle

informatizado para tornar mais agil a utilizagdo do MIC/DTA e do formulario Gnico de

importa'c;ﬁo € exportagao.

1) COMISSAO DE SANIDADE ANIMAL E VEGETAL

Foi tratado somente sobre o tema Sanidade Vegetal. Ficou acordado que antes de

1° de janeiro de 1993, seriam iniciados os servigos de inspeg¢do fitossanitaria unificado, nos

seguintes postos:
PAIS POSTO DE FRONTEIRA | SEDE DO CONTROLE
Argentina-Brasil Paso de los Libres-Uruguaiana | Uruguaiana (Brasil)
Argentina-Paraguai Posadas-Encarnacion Encarnacién (Paraguai)
Argentina-Uruguai Concordia-Salto Concordia (Argentina)
Puente Unzué-Fray Bentos Fray Bentos (Uruguai)
Brasil-Paraguai Foz do Iguagu-Ciudad del Ciudad del Este (Paraguai)

Este

Brasil-Uruguai

Livramento-Riviera

Jaguardo-Rio Branco

Livramento (Brasil)

Rio Branco (Uruguai)
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IIT) COMISSAO DE LEGISLACAO ADUANEIRA

Ficou responsavel pelo Glosario de Termos Aduaneiros pois, os paises ﬁlembros
enviaram para a Secretaria Administrativa do MERCOSUL e aos respectivos organismos
componentes as observagdes feitas ao Glosario de Termos Aduaneiros da ALADI; elaborar

um regulamento Uinico para os organismos que intervenientes na fronteira.

V) COMISSAO DE NOMENCLATURA

Esta Comissdo responsabilizou pela elaboragio de uma Tarifa Externa Comum, no
sentido de estabelecer quantidade de digitos e hifens da futura Nomenclatura Comum.

- As Delegacgdes sugeriram que as mercadorias sujeitas a abertura, na Nomenclatura
Comum do MERCOSUL, fossem identificadas tecnicamente, de forma a facilitar a

classificagio tarifaria das mesmas em ocasido de sua verificagéo.

V) COMISSAO DE VALORIZACAO

Elaborar um sistema de valoragdo comum, determinando os elementos ¢ condigdes
basicas que constituirdo o referido sistema e criando instrumentos de apoio pois, 0 processo
de liberalizagdo comercial empreendido pelos paises da regido necessitam de mecanismos
anti-dumping. anti-subsidios e de valora¢do aduaneira, cuja aplicaggo € regulamentada pelos
codigos do GATT.

Na Comissdo de Valorizagdo ficou acordado:

“Aceitar o oferecimento de Assisténcia Técnica Internacional
para elaboragdo do Sistema de Valoragdo do MERCOSUL,

O trabalho a ser desempenhado por esta Assisténcia
Técnica centra-se nos seguintes pontos:

a) Redagdo das normas técnico-juridicas aplicaveis
ao marco regional, com base nos principios fundamentais do
Codigo de Valor do GATT.®

b) Implementacdo de mecanismos complementares e
regulamentadores dessas normas técnico-juridicas que
receptem a realidade econémica da regido e assegurem
tratamento justo e eqiiitativo em matéria tributdria.

8 GATT: “Acordo Geral de Tarifas e Comércio, assinado em outubro de 1947. Embora provisorio, ele
tornou-se efetivo em 1° de janeiro de 1948” (Almeida, 1993, p. 34). :
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¢) Delinear esquemas operativos e procedimentos
técnicos que brindem as ferramentas necessdrias para contra-
restar os efeitos nocivos da sobre ou subvalorizagdo, seja esta
Jfraudulenta ou ndo, ndo contempladas na normativa de Valor
do GATT” (Ata da VIII Reunido do Subgrupo de Trabalho N°
2 (Assuntos Aduaneiros) - Anexo IV - , Montevidéu, 17 a 20
de novembro de 1992).

4.2 - TRANSPORTE TERRESTRE - SUBGRUPO DE TRABALHO N°5.

No Subgrupo de Trabalho N° 5 sdo tratados assuntos referentes ao Transporte

Terrestre, as. politicas que iro tornar harmdnicas -as relagdes entre os quatro do
MERCOSUL.

“O transporte é o meio idoneo e deve ser entendido
como um servi¢o para que se atinja o objetivo estabelecido
no Tratado de Assungdo para a constituigdo do Mercado
Comum do Sul (MERCOSUL), o que implica:

a) Na livre circulagdo de bens, servicos e fatores
produtivos entre o0s paises através, entre outros, da
eliminagdo dos direitos alfandegdrios e restricbes ndo
tarifarias a circulagdo de mercadorias e de qualquer outra
medida de efeito equivalente;

b) No estabelecimento de uma tarifa externa comum e
na adogdo de uma politica comercial em relagdo a terceiros
Estados, ou agrupamentos de Estados, e na coordenagcdo de
posi¢oes em foros econdmico-comerciais regionais e
internacionais;

¢) Na coordenagdo de politicas macroecondmicas e
setoriais entre. os FEstados Partes de comércio exterior,
agricola, industrial, fiscal, monetdria, cambial e de capitais,
de servigos, alfandegdria, de transportes e comunicagbes e
outras que se acordem - a fim de assegurar condigdes
adequadas de concorréncia entre os Estados Partes; e

d) No compromisso dos Estados Partes de harmonizar
suas legislagbes, nas dreas pertinentes, para lograr o
Jortalecimento do processo de integragdo” (Ata da I Reunido
Quadripartite do Subgrupo de Trabalho N° 5 (Transporte
Terrestre), Brasilia, 13 e 14 de Maio de 1991).
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4.2.1. Transporte Rodoviario

.Na I Reunido do Subgrupo de Trabalho N° 5, foram analisados varios assuntos, entre
eles esta a eliminagio do regime de quotas (cupos) entre entre Brasil e Argentina, para que a
oferta de transporte rodoviario internacional seja livre.

O funcionamento permanente dos postos de controle de fronteira (funcionamento
durante 24 horas), apesar de ter sido tratado no Subgrupo de Trabalho N° 2,-é abordado
neste Subgrupo de Trabalho N° 5 também, pois é de importincia mutua. Os seguintes postos

de fronteira foram escolhidos como prioritarios:

Brasil - Uruguai: Chui - Chuy
Argentina - Uruguai: Puerto Unzué - Fray Bentos
Argentina - Paraguai Falcon - Clorinda
Posadas - Encarnacion
Brasil - Argentina: Foz do Iguagu - Puerto Iguazu
Uruguaiana - Paso de los Libres

Brasil - Paraguai: Foz do Iguagu - Ciudad del Este.

O controle integrado de fronteira também ¢ abordado neste Subgrupo pois é outro
tema de importancia mutua. |

Ha a necessidade de um regulamento Gnico de funcionamento e requisitos para os
operadores TIC - Circulagdo de carga para que os veiculos que ingressarem ou transitarem
pelo pais de destino tenham em mios a documentagdo de circulagdo correspondente e,
cumpram com as normas de seguranga de trafego em vigor.

Na III Reunido do Subgrupo de Trabalho N° 5, tratou-se dos temas relacionados ao
transporte diréto origem-destino, também conhecido como transporte “porta-a-porta”; do

regulamento unico de empresas habilitadas para o transporte internacional terrestre de
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cargas, onde deve-se criar um marco de regulagdo minima para exigir das empresas
habilitadas que operam no transporte internacional terrestre; harmonizagio de pesos e
dimensGes de veiculos- o Brasil comprometeu-se a limitar em 18 metros por modelos
fabricados a partir de 1993.

‘A harmonizagio das regulamentag¢des sobre o transporte de mercadorias perigosas
foi tratado na V Reunidio do Subgrupo de Trabalho N°5, e ficou acordado a criagio de uma
Comissdo Ad Hoc.(Comissdo sobre Transporte de Produtos Perigosos) para confeccionar o
projeto de harmonizagio e regulamentagio do transporte de mercadorias perigosas no
ambito do MERCOSUL.

4.2.2. Transporte Ferroviario

As quatro Delegagdes concordaram na necessidade de discussdo sobre os seguintes
temas: documento unico de carga; funcionamento dos postos de fronteira durante 24 horas;
controle integrado de fronteira; e certificado fitossanitario.

Outros temas que discutidos foram: necessidade da implanta¢do de uma apolice de
seguro - seguros de responsabilidade civil sobre a mercadoria e o material que a transporta;
incentivo ao transporte direto entre pontos terminais de carga - analisando os problemas que
produzem os pontos de encontro com atathos distintos, incentivando o transporte
internacional por conteiner e considerando “a possibilidade de utilizacdo dos equipamentos
de propriedade das empresas privadas no trdfego internacional” (Ata da II Reunido
Quadripartite do Subgrupo de Trabalho N° 5 (Transporte Terrestre), Assun¢do 20 de Junho
de 1991), harmonizagdo da legislagdo do transporte de cargas perigosas; estabelecimento de
tarifas em dolares americanos; simplificagdo do documento de fronteira - utilizagdo do
TIF/DTA, estabelecimento de niveis de tolerancia, em peso de carga - as aduanas aceitam
um determinado nivel de erro nas pesagens de carga; e facilitar a criagdo de empresas

operacionais de carga ferroviaria internacional.
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“Propiciar a criagdo de adequados instrumentos
legais para possibilitar a implementacdo de empresas
operadoras de carga nacional e/ou internacional, que tenham
a capacidade de atuar .como “Operador de Transporte
Multimodal ® e que como titular possam celebrar contratos
de transporte multimodal emitindo a respectiva carta de porte
e unificando assim a responsabilidade sobre o total da
operagdo” (Ata da IV Reunifio Quadripartite do Subgrupo de
Trabalho N° 5 (Transporte Terrestre), Montevidéu, 12 e 13 de
Margo de 1992). '

4.3. TRANSPORTE MARITIMO - SUBGRUPO DE TRABALHO N° 6

4.3.1. Transporte Maritimo

Na I Reunido deste Subgrupo, analisaram-se' os seguintes pontos: redug¢do ou
elimina¢do do Fundo Nacional da Marinha Mercante (FNMM) e o Adicional de Frete para a
Renovagdo da Marinha Mercante (AFRMM); transporte multimodal “concordaram em
intercambiar mais informagdes sobre os Projetos de Lei de cada pais membro com o
objetivo de compatiblizar a Legislagdo do Transporte Multimodal entre os quatro paises”
(Ata da IT Reunido do Subgrupo de Trabalho N° 6 (Transporte Maritimo), Montevidéu, 28 e
- 29 de Agosto de 1991); infra-estrutura e operagdes portudrias, no sentido de aumentar a
eficiéncia e a competitividade dentro do ambito do transporte maritimo e fluvial; transporte
desde e para terceiros paises - os armadores argentinos e brasileiros tém uma vasta
experiéncia em matéria de complementag@o na prestagdo de servigos de transporte maritimo
portanto, as Delegacdes concordaram em facilitar a implementagio de acordos desta

natureza entre paises do Mercado Comum para trafego com os demais paises e, também,

° Transporte Multimodal: “O transporte de mercadorias por dois modos de transporte, pelo menos, em
virtude de um Contrato de Transporte Multimodal, desde um lugar situado em um Estado Parte em que o
Operador de Transporte Multimodal toma as mercadorias sob sua custodia, até outro lugar designado para
sua entrega, situado em um Estado Parte diferente, compreendendo além do transporte em si, os servigos de
coleta, eritizacdo ¢ desunitizagio da carga por destino, armazenagem , manipulacdo e entrega da carga ao
destinatario, abarcando os servigos que foram contratados entre a origem e o destino, inclusive os de
consolidagio e desconsolidacdo” (Acordo sobre Transporte Multimodal Internacional entre os Estados Partes
do MERCOSUL - Ouro Preto 16 de Dezembro de 1994).
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coincidiram em estimular a constituigdo de empresas de transporte maritimo binacionais ou
plurinacionais dos paises do Mercado Comum.

.As Delegag¢des discutiram sobre a situagdo geral do transporte maritimo relacionada

a) Reserva de Carga
“Os armadores desejam que todo o intercdmbio maritimo do MERCOSUL, seja
_realizado por armadores dos paise.é membros em um regime de livre acesso as cargas”
(Ata da I Reunido do Subgrupo de Trabalho N° 6 (Transporte Maritimo), Montevidéu, 11
e 12 de Marco de 1992).

b) Registro Comum de Embarcagées

“Lste registro seria de cardter juridico, com sede em um Estado Parte perdendo os
navios sua vinculagd@o com o pais de origem; seria de cardter opcional para os armadores
do MERCOSUL” (Ata da VI Reunido do Subgrupo de Trabalho N° 6 (Transporte
Maritimo), Assuncdo, 28 e 29 de Outubro de 1992). '

¢) Acordo Multilateral de Transporte Maritimo - a Delega¢do do Brasil apresentou

uma proposta sobre cinco pontos basicos:

“Igualdade de condig¢bes operacionais para os
navios dos Estados Partes;

. Preferéncia para os armadores nacionais dos quatro
paises no trdfego entre os Estados Partes;

. Mecanismos para evitar prdticas cartelizantes entre
os armadores dos Estados Partes e prdticas desleais de
competéncia de terceiras bandeiras.

. Inclusdo de -todas as cargas, exceto aquelas que
estejam restringidas pelas respectivas Constituigdes.

. Principio de ndo cotagdo”. (Ata da IV Reunido do
Subgrupo de Trabalho N° 6 (Transporte Maritimo),
Montevidéu, 15 e 16 de Julho de 1992).
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4.3.2. Transporte Fluvial

Por causa dos avangos conseguidos na Hidrovia Paraguai - Parand as Delegagdes

estdo tra_balhando de forma mais articulada neste assunto.

4.4. TEMAS APROVADOS E EM VIGOR

- Transporte Rodoviario:

. Remessa de divisas sem autorizagdo prévia do Banco Central; e

. Utilizagdo do Manifesto Internacional de Cafga - MIC - e Declaragdo de Transito
Aduaneiro - DTA. |

- Transporte Ferroviario:

. Simplificagdo da documentagio aduaneira - utilizagdo do Manifesto Internacional
Ferroviario - TIF/DTA.

. Regime de transferéncia de divisas sem autorizagio do Banco Central.

- Com relagdo ao Subgrupo de Trabalho Ne 6, somente o ponto que diz respeito ao
Transporte Multimodal foi aprovado - Decreto n° 1563/19 de julho de 1995 (Ver anexo VI).

Os outros pontos ainda estdo em discussdo

4.5 - TEMAS PARCIALMENTE EM VIGOR

Alguns dos assuntos que foram acordados para facilitar a integragido dos paises do
MERCOSUL estdo em vigor parcialmente. »_

Segundo o documento referente a Informagdes Relativas aos Entendimentos sobre
Transporte Terrestre (Ministério dos Transportes, Set/1994), estdo parcialmente em vigor

0s seguintes assuntos:
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- A oferta de transporte rodoviario internacional entre Brasil/Argentina e
Brasil/Paraguai passou a ser livre desde 1° de outubro de 1991 e novembro de 1992,
respectivamente.

O Uruguai resiste a aderir ao regime de liberdade de concorréncia porém, em 1992
houve um aumento de 50% nos “cupos” (quotas) existentes entre Brasil/Uruguai, passando
de 20 mil para 30 mil toneladas.

- Até o momento apenas o transporte de soja paraguaia, em Foz do Iguagu/Ciudad
del Este, funciona no regime de 24 horas na época da retirada da safra.

- Em agosto de 1991, entrou em funcionamento o controle integrado de fronteira, na
ponte Tancredo Neves, entre Foz do Iguagi (Brasil) e Puerto Iguazi (Argentina) e, ¢ em
novembro de 1991, a ponte entre Posadas (Argentina) ¢ Encarnacion (Paraguai) passou a
operar no mesmo sistema integrado.

- O Brasil comprometeu-se em limitar a 18 metros os modelos (caminhdo-
trator/semi-reboque) fabricados a partir de 1993. Em outubro de 1992, por ocasido da VI
Reunido do Subgrupo de Trabalho N° 5, foi outorgada a prorrogagdo, até dezembro de
1994, da permissdo para circulagido de conjuntos com 18,15 metros.

- A regulamentacgio do transporte rodoviario e ferroviario de produtos perigosos foi
aprovada pelo Subgrupo de Trabalho N° 5, em sua reunido de margo de 1994,

Levado a consideragio do Conselho do Grupo Mercado Comum (GMC), a
regulamentagio foi aprovada na reunido de agosto de 1994, em Buenos Aires, devendo

entrar imediatamente em pratica.

- Segundo informagdes obtidas na Secretaria dos Transportes, em Floriandpolis, o
Sistema de Precintado ja esta em vigor somente para cargas a granel - coloca-se lacres nos
caminhdes nos postos de fronteira (ou desde a origem) e estes tém que chegar ao destino

com os lacres intactos.
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CONCLUSAO

O sistema de transporte no Brasil tem muitas deficiéncias, tanto para o transporte de
carga interna quanto externa. Os portos mostram suas deficiéncias a nivel de pessoal,
tecnologia, armazenagem, etc; os aeroportos em termos de armazenagem deixam muito a
desejar; o transporte rodoviario e o ferroviario precisam de infra-estrutura, condi¢des para
manutengdo, ¢ todos os modais necessitam de recursos para que sejam feitos os
melhoramentos necessarios.

Com o MERCOSUL, surgiu uma preocupagéo maior com o transporte. A principal
conexdo entre estes paises € o transporte rodoviario, cerca de 75% da carga que sai do
Brasil com destino aos outros paises membros segue por via rodoviria, por essa razio ha
uma satura¢do neste setor.

| Para facilitar a integragio forém criados alguns subgrupos de trabalho, para formar
normas comuns entre os paises signatarios e, entre estes subgrupos estdo os Subgrupos de
Trabalho n° 2 (Assuntos Aduaneiros), n° 5 (Transporte Terrestre) e n° 6 (Transporte
Maritimo). Porém, como ja foi mencionado no trabalho, somente alguns pontos estdo
aprovados e em vigor. A maioria est4 parcialmente em vigor. Isto prova que a formagdo de
blocos econdmicos ¢ algo complicado e cheio de regras, normas, que primeiro tém que ser
elaboradas pelos paises participantes, discutidas, aprovadas e seguidas 4 risca pelos mesmos.
Aos 20 dias do més de outubro de 1995, foi realizado em Floriandpolis a reunido dos

Governadores do MERCOSUL integrantes da Comissdio Regional do Nea-Litoral
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(CRECENEA/Litoral) e do Conselho de Desenvolvimento e Integragdo Sul (CODESUL),
tendo em vista que, a “fronteira entre ambos. os paises (Brasil e Argentina) conio area de
integracdo das relagdes sociais e econdmicas, adequadamente harmonizadas e coordenadas,
podem otimizar a utilizagdo de recursos. e favorecer o desenvolvimento da regido do
CODESUL/CRECENEA-Litoral” (Declaracio' de Florianopolis dos Governadores do
MERCOSUL Integrantes do CRECENEA e¢ CODESUL, 20 outubro 1995) e, foram
discutidos aésuntos relacionados a infra-estrutura dos transportes viarios. (Ver Anexo VI).

Percebe-se, entdo, que hi uma preocupagio constante para que se tenha uma
completa integracio nas fronteiras. |

A questdo da privatizagdo também ¢ muito forte e, pelos documentos utilizados
neste trabalho, na Argentina € um processo que esta cada vez mais veloz (portos, rodovias,
ferrovias ja foram privatizados).

No Brasil, segundo reportagem da Gazeta Mercantil, no dia 31 de outubro de 1995
foi assinado o contrato de concessio da Rodovia Presidente Dutra (S3o Paulo-Rio de
Janeiro) ao Consorcio Camargo Corréa/Andrade Gutierrez, esta concessdo sera de 25 anos
e o investimento previsto para as obras sera de US$ 700 milhGes. Serdo feitos quatro postos
de pedagio e a tarifa total sera de RS$ 9,56. (Versiani, 1985, p. A-5).

A BR-040 (Rio de Janeiro - Juiz de Fora) também passara a ser explorada pela
Construtora Norberto Odebrecht e, o prego de tarifa sera de R$ 1,91 para cada um dos trés
postos de pedagio.

Para a RFFSA esta correndo um processo de privatizagio e, paralelo a este, “o
Governo Federal anunciou o Plano de Incentivo ao Desligamento Voluntdrio de

Empregados “ ( Ferrero, 1995, p. A-3).

Ha também um acordo- que devera ser fechado com o Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID) para a duplicagdo da Regis Bittencourt (Sdo Paulo-Floriandpolis),
os recursos serdao de RS 1,2 bithdo. “O BID entrara com RS 45 milhdes, atrelados a um
empréstimo de R$ 350 milhdes do Eximbank, enquanto o Brasil aplicard recursos da
ordem de R$ 400 milhdes” (Mesquita, 1995, A-6).
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Com tudo isso percebe-se que apesar da ineficiéncia dos sistemas viarios e da falta de
integracdo dentro do Brasil e entre os paises signatarios, estdo sendo feitas realizagSes que

visam melhorar o sistema de transporte a nivel nacional e a nivel de MERCOSUL.
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ANEXOV



Parque de Mineragio

CARVAO FERRO
Quantidade Capacidade (T) Quantidade Capacidade (T)
SUDESTE
1 60.000 2 25.000
1 130.000 1 250.000
1 50.000 - -
SUL
1 80.000 - -
2 200.000 - -
1 60.000 - -




TANQUE PARA COMBUSTIVEL SILO PARA CEREAL
Quantidade Capacidade (m?) Quantidade Capacidade (T)
SUDESTE
29 67478 1 30000
56 33657 - 71000
- B 17 4200
276 724390 10 . 242000
SUL
37 91500 22 680000
2 15000 B N
B B 3 155
1 307000 B N
5 15 660100
5 22445 2 190000




Armazém
Interno Externo Frigorifico
Quantidade Ar-ea‘ Quantidade Area Quantidade | Capacidade
(m?) (m?) Total (T)
SUDESTE
6 1549 3 - 192309 _ _
22 93600 9 66724 1 15200
3 5371 1 2372 N _
44 222000 37 309000 1 4000
3 2531 _ _ _ _
‘ SUL
23 56600 6 10560 1 700
3 15200 _ _ 1 2000
3 9250 _ _ _ _
3 15200 _ _ 1 4700
1 259 25 9664 _ _
23 66155 3 10000 1 650
7 14000 33 154773 3 18200




Ponte Rolante Sugador Autoguindaste
Quantidade | Capacidade | Quantidade | Capacidade | Quantidade | Capacidade
(T) (T/h) (T
SUDESTE

_ _ 6 25-1200 3 15-27
199 1,5-2 10 60-300 21 2,7-150

2 1,5 2 60 3 10-50

_ _ 11 1230 18 4,5-9

B B B B 8 | 45-15

SUL

_ _ 2 150 1 136

B _ B _ 1 40

_ B B _ 2 20-40

B B _ _ 1 10

B B B B 4 5-50

_ _ B _ 2 17,1-125




Guindaste Guindaste de Pértico Empilhadeira
Quantidade | Capacidade | Quantidade | Capacidade | Quantidade | Capacidade
(T) (T (T)
SUDESTE

_ _ 16 1,5-40 40 2,5-30

5 9,9-150 91 3-40 164 2-30,5

B o 5 1,5-6,3 11 2,5-16

_ 6-250 173 1,5-30 332 1-37

_ _ _ _ 17 0,9-13,6

SUL

B _ 18 1,5-40 56 2-7

2 2,5 1 6 3 2-5

_ _ 2 7 22 1,8-7

_ _ 4 1,5-5 39 1-7

12 1,2-10 1 16 4 1,8-4

_ _ 14 3-12,5 78 1,8-23

2 30 41 2,5-12,5 78 1-36,7




Balanca Esteira Caminhdo
Quantidade | Capacidade | Quantidade | Capacidade | Quantidade | Capacidade
(D (T) (T)
SUDESTE
30 50-70 7 600-1700 o _
B B 28 50-4000 - 43 7-45
1 35 1 150 3 6-30
13 56-71 174 150-1500 177 3-30
_ _ B B 2 7
SUL
5 60 36 400-1500 11 4-9
1 100 _ _ 1 9
3 0,75-300 3 100 _ .
1 60 6 75 1 7
1 100 1 500 1 6
2 60100 18 50-150 6 6
_ _ B _ 72 0,5-50




Carreta Cacamba Trator
Quantidade | Capacidade'| Quantidade Capacidade Quantidade Poténcia -
(T) @ | (HP)
SUDESTE

- ~ 8 7 72-600

13 20-30 68 12 80-1500

3 20 B ~ 1 50

151 6-30 137 62 90-105

5 15-40 _ _ B .

SUL

69 8-15 26 40 55-105

10 5 23 1,3 4 45-90

33 3-6 _ B 9 45-90

17 3-30 5 1,8 5 62-96

_ _ 13 2-4 3 46-140

7 2-10 32 0,7-3,2 2 80

B B 38 1,6-10 11 85-118




Locomotiva Vagio
Quantidade Poténcia (HP) Quantidade Capacidade (T)
SUDESTE
_ _ 1 72
14 130-300 234 45-60
1 500 _ -
34 300-1050 252 26-55
SUL

7 150-500 94 20
2 300 6 20
2 250 2 1

4 300 11 30
7 300-500 "- 3 N

Fonte: DPH- Departamento de Portos e Hidrovias - Secretaria de Produgdo/Ministério

dos Transportes.

7 (Anuario Estatistico dos Transportes - 1994, p. 152-154- 156-160).
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164 SEXTA-FEIRA, 25 AGO 1995 . DIARIO OFICIAL L . SECAO 1 13033
-e;entados, ao banco interveniente na operagdo de cambio, os seguin-— Eowmdo Rio Grande do Norte-CODERN
ocumentos : . :

a) cépia do. acordo firmado entre a Seguradora brasileira e a “pmosddekr:;i.;!ede Areia Branca g(})z;
uradora estrangeira responsédvel pelos servigos de assistépcia aos porto de ¢ ) s
8 segurados; . o d o o a 4 |- porto de Maceib 21,32

'b) cobpia do certificado de apélice Gnica de seguro de respon- "
ilidade )civxl do proprietério e/ou condutor de veicu?os de passeio UAPE, porto de Suspe 22,22

de aluguel n#io matriculadgs no pais de xngrggao em ;iagem Lntzrga- APC, porto de Cabedelo 23,11
nal que cubra danos causados a pessoas ou objetos nfo transportados T G -
ttidoqpela eeguradore brasileira; e . . Comgm!na.Docu do Esp&mo' S_amo-CODESA relativas aos portos de
c) fatura emitida pela seguradora estrangeira especificando Vitoria, Praia Mole ¢ Barra do Riacho . 1972
valores cobrados por apflice envolvida identificada por seu respec- — do Marenho-CODOMAR .
0 nimero e segurado, discriminando o valor correspondente & indeni- P Docas y
50 de sinistro e as despesas correlatas; - porto de Manaus v= 22,95
11 - as transferéncias da espécie devem ser clusaificuda: agb - porto de Itaqui i 22,01
6digo de natureza especifico para cada tipo de pagamento efetuado de - " -
»rdogcom o contido nopsegulamento sobre Contratos de CAmbio e Classi- [Companhia das Docss do Estado da Bahis-CODEBA, relativas aos portos de
aglo de Operagles (Capitultz 1 c{a Con;olidaglo das Normas Cambiais — |Salvador, Aratu ¢ Ilhéus . 22,64
), observada a legislaglo fiscal pertinente. T T s T
’ Esta Cartngcircqular entra em vigor na data de sua publicagho. Mmommdm:apmm&:muzpz:;?dwﬂ P 2%
. . . Departamolistadua! ortos, ¢ Canais o Grande o
JOSE MARIA FERREIRA DE CARVALHO - porto de Porto Alegre o ’ . . 23,03
261/95) Chefe - porto de Rio Grande o 23,20
- 09 261/ . L porto de Pelotas : , 23.74
Companhia Docas do Rio de Janciro-CDRJ, relativas s0s portos do Rio de|
CAIXA ECONOMICA FEDERAL . flaucito, Sepetiba, Angm dos Rels, Formo ¢ Niterdi : 2,18
_ [DERSA, porto de Sko Sebastiio - 23,16
Superintendéncia Regional da Bahia - . ICompanhia Docas do Estado de S50 Paulo-CODESP .
. - porto de Santos . : 22,17
DESPACHOS .  porto de Estrela 22,97
>cesso n® 03.03.00446/95 ' aci ’ IAPPA, relativas s0s portos de Paranagub ¢ Antonina 23,76
Ista_das i e que 0 P p , ——
MUBA 198/85, acostada ds fis. 04 onde consta que a opomﬁo}rem amparo no attl%:zga:l:PSUTAda Lel IAPSFS, porto de Stio F do Sul . 23.17
6/93, trata-so da contrataglo da empresa TELEBAHIA-Telecomunicagbes . A. para . N
otk contratual dus as 8413181, na AG. SENHOR DO BONFIMBA, o 80 ter CDL, porto de Imbituba 23,63
conta 0 OC DEMAG-1-051/83, autorizo a contrataglio da empresa TELEBAHIA S. A. para locaglio porum . R . . . )
mdow(mru)n)uu.'ao-mglobddﬂ?ﬂ.m.w(nwnmﬂeubwuoqe_oﬂem_ncl@amlsc‘ g1 MM@M“W&MMoaMMm,me
ota CONMAVDS). “thii it e e : dicados na o derk 2or elevad . de

p ser forma composta, & razio de
paq&pomdocdudeowwsntadmdo&ﬁvore@m-, .

Salvador, 18 de agosto-'de 19957 (1+/100).
. EDVALDO SARAFIM DA SILVA . cs v, -
Gerente de Administraclo. e:Recursos.Humanos. :

" §2° As tarifas dos servigos portudrios, resjustadas nas condiBes fixadas neste artigo,
: o somente eatrarkio em vigor apée sua homologacto pelos Consellios de Autoridade Portulia-CAP's, nos
te das Justificativas apresentadas, ratifico a decistio adotsda pela GERAR, dando sssim cimprimento 85 - torm0S do artigo 30; parkgrafo 1°, inciso VIL da Lei n°8.630, ¢ 23 de fevereiro de 1993. .
maongap:lqe_.eeo_p_a. . B : :

$alvador, 18 de _Aéosto de 1'9'95 . oo WA
_ VASCO DE PHILADELPHO NEVES - - tarifkrios 36 poderSo ocorrer apds decorrido o prazo de um ano. .- . =

A

53‘ Umvvaefuqadédrﬁiummedo, isto Deste artigo, quaisq Gutros reaju

© *~ Superintendente R C .
et SR : e . - Art. 2* Esta Portaria entrs em vigor na data de sua pubficagsio;
Eesso 19 03.03,00447/95 _ _ , . i .
sta das o ek que [ acl (OF. ne 1.434795) - * ODACIR KLEIN
VI/BA 106/85, acostada ds fis, 08 onde consta que a operaglio tem amparo no artigo 25, CAPUT, da Lei .,
6/93, pols trata-se da da TELEBAHIA-Tel da Bahia S.A. para locaglo )

muw&mbkilﬂdonﬂMMWMQQCAVPORTOSEGURW.BWQNMWOOCDEMAG—

i'm.moihoawmmmdnommTELEBAHMSApambcnqﬂopotumprazodeeo(sessomn) i
es, 80 vaior global de R$1.732,91 (hum mii, setecentos o trinta ¢ dois reals e noventa e urh centavos). DEPARTAMENTO NACIONAL DE ESTRADAS DE RODAGEM
Salvador, 18 de agosto de 1995 : DESPAGHOS
EDVALDO SARAFIM DA SILVA o
Gerente de Administragio e Recursos Humanos . Tendo em vista o pagamento de seguro obrigatério de "veiculos do

142 DRF e oonsiderando os autos do presente processo  adainistrativo nt
51.240.000.216/95-27, fi. 03 e perocar da Procuradoria Distrital, DECLAREI A

1e das Justificativas apresentadas, ratifico a decisfio sdotada pefa GERAR, dando assim cumprimento a0 INEXIBILIDADE DE LICITACAC com fundasento no caput do art. 25 da Lei n® 8.666/33, poc
osto no Art. 26 da lel 8.666/03. ss . tratar de prego fixado por empresas consorcisdas e AUTORIZE] a emissSo do NE
Salvador, 16 de agosto de 1995 bastante & favor de BARDERX - O'RETORA DE SERVICOS LTDA, A oconta da verbe
VASCO DE PHILADELPHO NEVES 16.088.0021.4081 .0001.0100 349009 .
no 489/95) ) Superintendente . Natal-RN, 21 de agosto de 1995

WALTER FERNANDES DE MIRANDA JONIOR ~
Chefe do 149 Distrito Rodovidrio Federal

Tendo em vista o seu fax datado de 21/08/95, encontradc nos sutos
4o processo Administrativo n® 51240.000216/95-27, com fundamento no Art. 24 da Lei nt
8.666/33, RATIFICO o seu ato de DECLARACKD DE INEXTGIBILIDADE DE LICITACKD.

BrasIlia-DF, 22 de agosto de 1995
RAIMUNDO TARCISIQ DELGADO

M__inistério dos Transportes

L — (Of. ne 144/95) Diretor-Geral
"GABINETE DO MINISTRO
PORTARIA NQ 354, DE 24 DE AGOSTO DE 1995 ‘ Conselho Administrative
DESPACHOS

O MINISTRO DE ESTADO DOS TRANSPORTES, no uso das atribuigdes que lhe confere o

P . ) " Para pagamento de 40 (quarenta) inscri¢Ses de
87, pardgrafo mico, inciso I e II, da Constituiglio, ¢ tendo em vista o disposto no artigo 16, inciso técnicos do DNER, que particjparfo da 29° Reunifio Anual de
da Lei n® 8.490, de 19 de novembro de 1992, no artigo 70, inciso L, da Lei n° 9.069, de 29 de junho Pavimentacdo, & se realizar no perlodo de 21 a 27 de outubro, na cidade
995, ¢ na Portaria n°® 209, de 23 de agosto de 1995, do Ministro de Estado da Fazends, resolve: de Cuiabd, no Estado do Mato Grosso , DECLARO - a INRXIGIBILIDADE DR

LICITAGRO, ouvida a douta Procpradoria Geral, com fundamento no artigo
) Ant. 1° As tasifas dos servigos portusrios poderfio ser reajustadas a ir da data de 25, II da Lei n® 8.666/93, combinado com o seu artigo 13, VI.
icaho desta Portaria, nos percentusis a scguir indicados para cada porto, que comrespondem 2 Brasilia-DF, 22 de agosto de 1995
1580 dos custos dos servigos entre 01/05/94 a 30/04/95: RAIMUNDO TARCISIO DELGADO
i Diretor-Geral -
O Congelho Administrativo com fundamento no artigo
COMPANHIAS DOCAS PERCENTUAIS (i) 26 da Lei 8.666 de 21/06/93, combinado com a letra "i" do artigo 5° do

- - - Regimento Internoc do DNER, ratifica o ato de declaracgdo de
lpanhanocasfloPm-CDl.’, relativas 20s portos de Belém, Santarém, inexigibilidade de licitagio do Sr. Diretor Geral, para o pagamento de
do Conde, Itaituba, Altamira, Porto Velho, Macapé, Obidos, Barcarena e 40 inscri¢les de técnicos do DNER que participardo da 29* Reunifo Anual
abé

77 ge fiaviimndtac:mi na cidade de Cuiab4/MT promovida pela Associagio
- rasileira de Pavimentagio.

D do Cears-CDC, porto de Fortal RAIMUNDO TARCISIO DELGADO.

panh po cza 21,51 (0f. no 438/95) Presidente do Conselho

.



ANEXO VI



Citacio do Diario Oficial 20/07/95
DECRETO N° 1563, DE 19 DE JULHO DE 1995.

Dispde sobre a execugdo do Acordo de Alcance Parcial
para a Facilitagho do Transporte Multimodal de
Mercadorias, entre Brasil, Argentina, Paraguai e
Uruguai, de 30 de dezembro de 1994. '

O VICE-PRESIDENTE DA REPUBLICA, no exercicio do cargo de
PRESIDENTE DA REPUBLICA, no uso: da. atribui¢do que lhe confere o artigo 84, inciso
1V, da Constituigdo, €

Considerando que o tratado de Montevidéu de 1980, que criou a Associagdo latino-
americana de Integragdo (ALADI), firmado pelo Brasil em 12 de agosto de 1980 e aprovado
pelo- Congresso Nacional, por meio do Decreto Legislativo n® 66, de 16 de novembro de
1981, prevé a modalidade de Acordo de Alcance Parcial,

Considerando que os Plenipotenciarios do Brasil, da Argentina, do Paraguai e do
Uruguai, com base no Tratado de Montevidéu de 1980, assinaram em 30 de dezembro de
1994, em Montevidéu, o Acordo de Alcance Parcial para a Facilitagdo do Transporte
Multimodal de Mercadorias, entre Brasil, Argentina, Paraguai e Uruguai.

DECRETA:

Art. 1° O Acordo de Alcance Parcial para Facilitagdo do Transporte Multimodal de
Mercadorias, entre Brasil, Argentina, Paraguai e Uruguai, apenso por copia ao presente
Decreto, sera executado e cumprido tdo inteiramente como nele contém, inclusive quanto a
vigéncia.

Art. 2° Este Decreto entra em vigor na data de sua publicago.

Brasilia, 19 de jultho de 1995; 174° da Independéncia e 107° da Republica.

MARCO ANTONIO DE OLIVEIRA MACIEL
Sebastiio do Rego Barros Netto

ACORDO DE ALCANCE PARCIAL PARA A
FACILITACAQ DO TRANSPORTE MULTIMODAL DE MERCADORIAS
Os Plenipotenciarios da Republica da Argentina, da Republica Federativa do Brasil,
da Republica do Paraguai e da Repiblica Oriental do Uruguai, acreditados por seus
respectivos Governos segundo poderes outorgados em boa e devida forma, depositados
oportunamente na Secretaria - Geral da Associagdo.




PROPOSTAS DO GRUPO DE INTEGRACAO TEMATICA - GIT
INFRA ESTRUTURA

1. TRANSPORTES

1.1 Hidrovias

Gestionar coordenadamente:

e a realizagdo, no menor tempo possivel, dos trabalhos de adequacdo a
navegabilidade diuturna, durante todo o ano, dos rios Parana-Paraguai
(especialmente do norte da cidade de Santa F¢é-S.FE até Assuncdo (PAR) e
Porto Iguagu - MIS, ¢ de Porto Murtinho - MS até Ladario - MS) ¢ do rio
Uruguai, em todo seu conjunto;

e a conclusdo imediata das obras da eclusa de Jupid assim como a
construgdo das eclusas de Salto Grande (URU).

Recomendar:

o a realizagdo dos estudos de viabilidade para transposi¢do da represa de
Ttaipu; «

¢ igualmente que, no dmbito da Comissdo Intergovemamcntal de Hidrovias-
CIH Parand-Paraguai. se coordenem as agdes necessdrias que possnbxhtem
a navegacdo diuturna em toda sua extensao.

1.2 Rodovias e Ponfes | _

g ' . .

Os membros do CODESUL / CRECENEA - Litoral, manifestam sua
satisfagdo pclos avangos conseguidos no processo de licitagdo para a
conclusdo da ponte Sdo Borja - RS e San Tomé - CTES e ratificam a decisdo
de impulsionar outras obras de vincula¢des fisicas entre os paises do
MERCOSUL, assim como aquelas que facilitam o processo de integragdo,
conforme resumidas no ANEXO 1.

1.3 Ferrovias

Recomendar a realizagdo_de obras e agdes necessarias, para a construgéo € a ! ‘

manutengdo de trechog ovidrios que viabilizem a integra¢do dos paises d ’
- MERCOSUL, %




1.4 Corredores Bi-oceanicos

Gestionar junto aos respectivos Governos Federais (do Brasil e da Argentina
a rcalizacdo de¢ obras ¢ ag¢des, em especial nos sistemas rodoviarios «
ferrovidrios na Regido, que possibilitem a vinculagdo bi-ocednica cntre o
portos do Pacifico e do Atléntico.

1.5 Aeroportos: Linhas Aéreas Regionais

Propiciar a forma¢do de um Grupo de Trabalho CODESUL / CRECENEA -
Litoral, buscando -motivar empresas para estabelecerem servigos aéreor
regionais, solicitando aos organismos nacionais competentes, que facilitem
esse objetivo mediantc o cstabelecimento de uma legislagdo apropriada.

1.6 Complexos Multimodais de Carga

Estimular a instalagdo de Centros Multimodais de Cargas-CMC, localizados
cm  pontos estratégicos que concentrem as difercntes alternativas dc
transferéncias de cargas. com distintas modalidades de transporte, aos quais
poder-se-a agregar atividadcs industriais ¢ comerciais. com uma adequade
disponibilidade de servigos € informagdes nos principais entroncamentos
hidro-aero-rodo-ferroviarios.

2. GASODUTO: Proposta de Resolugio

Os Governadores dos Estados Membros do CODESUL e das Provincias da
CRECENEA - Litora, ACORDAM, nesta ocasido, PROPOR as
autoridades federais do Brasil e da Argentina a participagdo de represcntantes
do CODESUL ¢ da CRECENEA - Litoral nas tratativas referentes ao
fornccimento de gas natural argentino aos mercados consumidores situados
na area de competéncia dos respectivos Estados e Provincias.

3. COMUNICACOES

Respaldar as agdes dos respectivos Governos Federais  objetivando - a

integragdo plena de telecomunicagdes nas areas de fronteira do CODESUL /

CRECENEA - Litoral, conforme proposto pelo Grupo do MERCOSUL, bem

como permitir que as empresas operadoras regionais de telecomunicagoes do

CODESUL / CRECENEA - al, troquem informagdes sobre assuntos

técnicos nas respectivas areas g Z
A\




4. ENERGIA ELETRICA

A delega¢do da CRECENEA - Litoral informou ao GIT, sobre a Ata ¢
Acordo firmada entre o Governo do Estado do Rio Grande do Sul ¢
Provincia de Corrientes, cm 31.08.95. na cidade de Porto Alegre, referente
as agdes conmuntas a serem dcsenvolvidas, que possibilitariam
concretizagdo do Projeto Hidroelétrico Binacional de Garabi através c
investimentos privados.

Florianopolis /19 de ougibro de 199:
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ANEXO 1

PROPOSTA DO GRUPO DE INTEGRACAO TEMATICA - GIT
INFRA-ESTRUTURA /CARATER GERAL

Considerando a localiza¢io geogrifica dos Estados Mcmbros do
CODESUL e Provincias da CRECENEA - Litoral em relagcdo aos demais
centros econdmicos do Mercado Comum do Sul - MERCOSUL, constata-se
a necessidade da realiza¢do de estudos e¢ do desenvolvimento de agdes
concretas que facilitem o processo de integragio. ' -

Assim, tais cstudos e acdes deverdo envolver grupos de interesse -
piblicos e privados - buscando solugdes eficazes e efetivas para programas
¢ projetos ¢, conseqiicntemente, para os investimentos - internos c/ou
externos - necessdrios para sua concretizagio.

Desta forma serd necessdrio gestionar junto aos Governos Federais
respectivos, a priorizagio de ac¢des e a destinag¢do de recursos, em especial,
para as necessidades abaixo relacionadas:

CODESUL: |

e Corredor Rodovidrio Central, constituido basicamentc pelas
rodovias BR 158 ¢ 153;

o Ferrovia EF - 116 (Mafra - Lages - Porto Alegre - Uruguaiana),

o Ferrovia SR 10 (Corumba - Bauru);
3+ e Defini¢io dos Corredores Bi-ocednicos;

e Participag¢io Técnica de Representantes do CODESUL nas
tratativas referentes ao fornecimento de gis natural argentino;

o Desenvolver as Hidrovias Regionais (Parana - Paraguai e Bacia do
Rio Uruguai); ¢

e Integracio plena de tclccomumcacocs de fronteira e automatlzacao
do uso de telefonia moével celular, no dmbito do MERCOSUL

CRECENEA -LITORAL:

| |/
Misiones:
¢Ruta Nacional 14 (San Pedro - Bdo. de Irigoyen) :
eRuta Nacional 101 (Bdo. de Irigoyen-Puerto Iguazi) \Q”’\)”\

eRuta Nacional 12 (Posadas- Puerto Iguazu)

eRuta Nac 14 (Paso de los Libres- h&e con Misiones)

Pt e W §a

f‘\



eRuta Nacional 14 (Paso de los Libres-limite con Misiones)
eRuta Nacional 123 (Entre Ruta Nacional 14 hasta acceso a
ciudad de Mercedes y entre Ruta Nacional 12 y Ruta Provincial
27)

eRuta Nacional 119 (Mercedes-Curuzu Cuatid)

eRuta Nacional 38 (entre las Rutas Nacionales 12y 14)

eRuta Nacional 118 (entre Saladas y Paso NaranJlto y Rutas
Provinciales nimeros 6 y ) '

o Ferrocarril Mesopota_mlco (Paso de los Liibres-Corrientes)

Chaco:
eRuta Nacional Nrol6
Entre Rios

eRuta Nacional Nro 14 (ensanchamlento en toda su extensnon
en el territorio de la Provincia)

eRuta Provincial 127 (Pavimentacion)
e Puente Rosario - Victoria

Formosa
o Ruta Nacional Nro 81 (Lomitas-Embarcacion)
o Ferrocarril General Belgrano (Formosa-Embarcacion)

-Santa Fe » ~ L@
X

¢ Ruta Nacional Nro 11 ‘
e Ferrocarril General Belgrano Santa Fe - Cordoba :
@V

e Puente Rosario (S.FE) - Victoria (ER)) gé

o %)

f?;



DEPARTAMENTO DE CIENCIAS ECONCMICRAS
COCRDENADORIA DE ESTAGIOS E IMONCGRAFIA

AVALIACEO DA IMONOGRAFIA

- PARTE ESCRITA -
1.1) CONTEUDO:
a) Objetivo do Estudo - (na area econdmica)
Até que ponto a delimitacdo dos objetivos permitiu que seus propésitos
fossem alcangados. :
NOTA: 0/ 1/ 2/ 3/ 4/ 5/ 6/ 7/ 8/ 9/ 10.10,5!

b) Metodologia -
A metodologia utilizada fol apropriada para alcangar os objetivos.
NOTR: 0/ 1/ 2/ 3/ 4/ 5/ 6/ 7/ 8/ 9/ 10.10,5!

¢) Corpo do Trabalho -
0 desenvolvimento tedrico, analitico, de resultado e de conclusdo foram
sistematizados de maneira a possibilitar o atingimento dos objetivos. 1A
bibliografia ¢ atualizada. :
NOTA: 0o/ L1/ 2/ 3/ 4/ 5/ 6/ 7/ 8/ 9/ 10.10,5I

Item 1.1) Média (atb+c/3) = ....one X 5,0 (peso) = ..........

1.2) ESTILC E FORMA DE APRESENTRCRO
a) A redac3o fol clara, a linguagem precisa, as idéias foram apresentadas
com légica e continuidade, o uso da terceira pessoa do singular e da wvoz
passiva foram seguidos no texto.
NOTA: O/ 1/ 2/ 3/ 4/ 5/ 6/ 7/ 8/ 9/ 10.:0,5!

b) RAs tabelas, quadros, figuras, citacdes bibliograficas, notas de rodapé,
numeros, abreviaturas, anexos, referéncias bibliograficas, etc., segui-~
ram as normas técnicas. s ’

NOTA: 0/ 1/ 2/ 3/ 4/ 5/ 6/ 7/ 8/ 9/ 10.10,51

Itém 1.2) Média (a+b/2) = ... ...... X 2,0 (peso) = ...t

)} PARTE ORAL - )
0 conteudo da exposigldo e da arguigio, a postura, a gesticulag&o, a lin-
guagen, os recursos diditicos e audiovisuails, desenvolvidos ou apresen-
tados durante a defesa oral, foram satisfatérios.
NOTA: 0/ 1/ 2/ 3/ 4/ 5/ 6/ 7/ 8/ 9/ 10.10,5! x 3,0 (peso) = ....

OTA FINAL: 1) PARTE ESCRITA - item 1.1) = ..........
- {tem 1.2) = ...l

2) PARTE ORAL --———-—=———m——— T e

o

Soma / éiNota Final)=.§3n;§.

Comissao de Avaliacio:

1. (Presidente) Prgf... ﬂ%dkv)(ﬁng&& ASS. .. g YoAAs NS e
2. (Membro) Prof... 1‘_&5’.2%./}’-.1»!’.\/-.: ...... BAss. .. LM~ L. . e
3. (Membro) prof.. NESTOR. BERLY
.§2<,//4£?/.§EL§SI

Nome do Rluno E;§Z244CX...{253§;}14C). 4 Data Defesa:

PARECER DA BANCA: (Aspectos Positivos e Negativos da Monografia)




