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RESUMO

PROPOSTA DE CARACTERIZACAO DAS LIBERDADES TECNICO-
COMERCIAIS PARA O TRANSPORTE RODOVIARIO INTERNACIONAL DE
CARGAS

O transporte rodoviario internacional de cargas (TRIC) é um setor estratégico para o
estreitamento das relagfes comerciais entre os paises membros de blocos econémicos,
em especial o Mercosul, podendo criar barreiras ao comércio entre os paises ou facilita-
lo, conforme o grau de integracdo desse servico. Embora seja reconhecido o papel do
TRIC para o desenvolvimento regional, o setor convive com restricbes, muitas de
carater técnico, que impedem a sua evolugdo. A inexisténcia de normas de
harmonizacéo das condi¢cdes comerciais de operacdo do TRIC é uma restricdo. Frise-se
que o transporte aéreo, desde 1944, definiu as condigdes e as regras de transito e de
operacdo alinhadas as necessidades econémicas e comerciais dos paises-participes da
Convencdo de Chicago nas chamadas Liberdades do Ar. As Liberdades do Ar séo
classificadas conforme o direito de acesso do transporte de bens ou de pessoas nos
mercados internacionais, tendo em conta as especificacBes fisicas e geograficas desta
modalidade de transporte. As liberdades praticadas no transporte internacional,
principalmente no transporte de bens, atuam como um termémetro do desenvolvimento
e da maturidade dos mercados, pois como atividade meio para todo sistema produtivo,
reflete o nivel de integracdo nas transacOes comerciais realizadas. Este trabalho
apresenta uma proposta de caracterizacdo das liberdades técnico-comerciais aplicadas
ao TRIC, no Mercosul, consideradas as especificidades técnicas e operacionais deste
modo em comparacdo com o0s conceitos das liberdades do ar.

Palavras chave: Transporte rodoviario internacional de cargas, liberdades do ar,
liberdades da terra, Mercosul.



ABSTRACT

CHARACTERIZATION PROPOSAL OF TECHNICAL AND COMMERCIAL
FREEDOMS FOR INTERNATIONAL ROAD FREIGHT TRANSPORTATION

The international road freight transportation (TRIC) may create or enable trade barriers
between countries according to the integration degree of this service, therefore it is a
strategic sector for trade relations among states of economic blocs. The sector’s
restrictions, many of them of technical nature, may hinder the development. The lack of
standards to harmonize the commercial side of the TRIC operation is mentioned to be
one of them. It is noted that air transportation has its own traffic rules and operations set
since 1944 in the so-called Freedoms of the Air, which were conceived at the Chicago
Convention adapted to the participant countries economic and commercial needs. The
Freedoms of the Air are classified according to the access right to transport people or
goods in international markets, taking into account the physical and geographical
specifications of this mode of transport. As a reflection of integration’s level in the
commercial transactions carried out, the freedoms practiced in international transport,
especially in the transport of goods, are considered as a scale to evaluate the
development and maturity of the markets. This dissertation proposes the freedoms
characterization applied to TRIC, in Mercosur, based on the concepts of the Freedoms
of the Air and considering the technical and operational specificities of this transport
mode.

Keywords: International road freight transportation, freedoms of the air, freedoms of the
earth, Mercosur.
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1. INTRODUCAO

A partir da segunda metade do século XX, paises ou regides com interesses comuns,

principalmente com o propoésito de alcancar uma maior integracdo econdmica e social,

comecaram a se organizar em blocos econdmicos (Gomes, 2003).

Os blocos econémicos surgem principalmente para facilitar o comércio entre as nacoes

e podem ser classificados nas seguintes categorias, conforme seu estagio de evolugéo:

areas ou zonas de livre comércio, unifes aduaneiras, mercados comuns, unides

econdmicas e monetérias e integracdo econémica total, conforme Tabela 1.1 (Santos,

2006).

Tabela 1.1: Etapas oficiais de integracdo entre paises

Etapas

Caracteristicas

1. Area de tarifas

preferenciais

Quando dois ou mais paises decidem promover uma reducdo

tarifaria parcial, de maneira reciproca ou n&o.

2. Area de livre

Quando dois ou mais paises optam por promover uma aliquota

comeércio tarifaria de importacdo igual a zero, mutuamente. Exemplo: Nafta

3. Unido Quando dois ou mais paises aprovam, além dos beneficios da area

aduaneira de livre comércio, a criacdo de uma tarifa externa comum (TEC).
Exemplo: o atual estagio do Mercosul.

4. Mercado Quando dois ou mais paises decidem, a partir da situacdo de uma

comum unido aduaneira, liberar o fluxo de méo-de-obra e capital.

5. Unido Quando dois ou mais paises optam, a partir do estdgio de um

monetaria ou

econdmica

mercado comum, pela criacdo de uma moeda comum, unificando as
politicas externa e de defesa, criando praticamente um novo pais.

Exemplo: Unido Europeia.

6. Integracéo

Econdmica total

Quando passam a ser adotadas politicas monetérias, fiscais e sociais

comuns, estabelecendo-se uma autoridade supranacional,

encarregada da elaboracgéo e aplicacdo dessas politicas.

Fonte: adaptado de Camara dos Deputados (2009)


http://pt.wikipedia.org/wiki/M%C3%A3o-de-obra
http://pt.wikipedia.org/wiki/Capital
http://pt.wikipedia.org/wiki/Uni%C3%A3o_Europ%C3%A9ia

Diversos sdo os aspectos que influenciam na formacao e consolidacdo desses blocos.
Varidveis ndo s6 econbmicas, mas politicas, juridicas/legais, historicas, geograficas,
culturais e sociais sdo alguns dos fatores determinantes na forma como esses blocos

evoluem.

Na Ameérica do Sul, Brasil e Argentina tentaram pela primeira vez criar uma unido
aduaneira entre suas economias em 1941. Desde essa época, foram assinados varios
tratados com vistas a integracdo socioeconémica do Continente, a saber (CICCOM,
2010):

- Comissdo Econdmica para a América Latina — Cepal, em 1948,

- Associacdo Latino Americana de Livre Comércio — ALALC, em 1960,

- Pacto Andino, em 1960,

- Associacdo Latino-Americana de Integracdo — Aladi, em 1980,

- Tratado de Buenos Aires, em 1990, e

- Tratado de Assuncdo, em 1991, base para a constituicdo do Mercado Comum do

Sul — Mercosul.

Apenas em 1994, com a assinatura do Protocolo de Ouro Preto, consolidou-se a criagio
do Mercosul, que se constitui em um dos principais instrumentos para a integracdo
econdmica, politica, social e cultural da América do Sul e encontra-se na fase de unido

aduaneira — etapa anterior a formagéo do mercado comum (Mercosul, 2010).

Nesse cenario, o transporte rodoviario internacional de cargas (TRIC) tem assumido
papel preponderante, como principal modo utilizado, tanto por sua flexibilidade de
atender vérias regides, como por exigir pouco investimento imediato em infraestrutura.
Apesar disso, ndo existe para este modal um modelo especifico que possa mensurar 0
grau de integracdo operacional e comercial desse mercado de servigos, sendo utilizado
para tanto os parametros das chamadas liberdades do ar concebidas para o transporte
aéreo na Convencao de Chicago (ICAO, 2005b; Santos, Prado e Maia, 2010).

As liberdades do ar séo classificadas conforme o direito de acesso do transporte de bens
ou pessoas nos mercados internacionais, tendo em conta as especificacdes fisicas e
geograficas desta modalidade de transporte. Sdo nove graus de liberdade, divididos em

duas categorias: fundamentais e comerciais, conforme Figura 1.1 (ICAO, 2005a).



As liberdades fundamentais (12 e 2%) sdo estendidas a todos os paises signatarios da
Convencdo de Chicago e assim prescindem de acordos. As outras (sete liberdades, da 3?
a 9% sdo comerciais e dependem de acordos nos quais sdo definidos aspectos relativos a
tarifas, rotas, destinos, capacidade de transporte dos equipamentos, e outros de cunho

comercial-operacional (Soutelino, 2008).

Terceira

Figura 1.1: Liberdades do Ar
Fonte: Adaptado de Hofstra University (2009).

1.1 Problema
Dada a aplicacéo direta das liberdades do ar no TRIC, em que pesem as diferencas entre
0 modal aéreo e 0 modal rodoviario, quais sdo os direitos de acesso aos mercados no

transporte rodoviério internacional de cargas, concebidos a sua fei¢do e especificidade?

1.2 Hipotese e limitagdo do estudo
Entende-se que a conceituacdo das liberdades técnico-comerciais terrestres
(caracterizadas neste trabalho como liberdades da terra) permite avaliar a maturidade
dos acordos de transporte rodoviario internacional de cargas entre os paises. Estes, por
sua vez, servem como um dos indicadores do nivel de harmonizacdo das relacdes

comerciais nos blocos econdmicos.



Dessa forma, parte-se do principio que a proposta da caracterizacdo das liberdades da
terra aplicadas ao transporte rodoviério internacional de cargas pode, inclusive, gerar
subsidios técnicos para as negociacdes que pautam o ideal de integracdo do sistema de

transporte terrestre no Mercosul.

Entre as limitagdes do presente estudo, podem ser destacadas:
a) As dificuldades na obtencdo de dados especificos sobre transporte rodoviério
internacional de cargas, principalmente no Mercosul, cenario da aplicacdo das
liberdades da terra propostas.

b) Material publicado sobre as liberdades no transporte aplicadas ao TRIC.

1.3 Justificativa
Ao longo dos anos, uma série de medidas tem sido adotada por paises que compdem
blocos econdmicos a fim de eliminar barreiras para facilitar a movimentag&o comercial

entre esses, notadamente no que diz respeito a importacdo e exportacdo de cargas.

No caso do Mercado Comum do Sul, depois de dezesseis anos de existéncia’, ainda
busca-se superar os conflitos de interesse em prol da consolidagdo de um bloco Unico e
da superacdo da fase comercial de Unido Aduaneira, considerando que é do interesse
dos paises membros do Bloco alcancar a etapa de integracdo de mercado comum
(Mercosul, 2010).

Nesse sentido, segundo Mercosul (2010), a aprovacdo do Protocolo de Olivos para a
Solucdo de Controvérsias, em 2004, e do Protocolo Constitutivo do Parlamento do
Mercosul, em 2005, foram importantes passos rumo ao aprofundamento do processo de
integracdo. Este ultimo, inclusive, funciona de maneira autbnoma e independente e ndo

como 6rgao de representacdo dos Parlamentos dos Estados Partes.

Nas duas Ultimas décadas, houve uma significativa evolucdo na reducdo de entraves e
na melhoria da harmonizacdo das normas para o pleno funcionamento do Mercosul no

que tange o transporte rodoviario de cargas (Santos, 2006).

1 0 periodo de existéncia do Mercosul pode ser considerado, conforme a analise, a partir de 1991, quando foi
promulgado o Tratado de Assuncdo que criou o bloco econdmico, ou a partir de 1994, quando foi assinado o
Protocolo de Ouro Preto que atribuiu personalidade juridica ao bloco.

4



Nos altimos anos do século XX as na¢des do mundo buscaram de maneira mais incisiva
uma maior flexibilizacdo das suas fronteiras, principalmente em termos
socioecondmicos e financeiros, permitindo novas perspectivas de expansdo da riqueza
das nacOes. Estas diretrizes mundiais tém estado marcadas de forma notoria na
crescente internacionalizacdo da producdo e da comercializacdo de bens e servicos
(Krugmann e Obstfeld, 2010).

A consequéncia desse processo pode ser observada, principalmente em relacdo ao
transporte de cargas, por meio “da facilitacdo ao livre transito de mercadorias e
servigos, muitas vezes transformando mercados nacionais em mercados plurinacionais
ou em blocos regionais, e estes em mercados verdadeiramente mundiais” (Espirito
Santo Jr. e Correia, 200, p. 67).

As liberdades praticadas no transporte internacional, sobretudo no transporte de cargas,
sdo como um termdmetro do grau de desenvolvimento e de maturidade dos mercados,
tendo no transporte rodoviario — atividade meio do sistema produtivo — um espelho que
reflete 0 quanto os mercados sdo integrados nas suas transac@es comerciais (Santos,
Prado e Maia, 2010).

No caso da aviacdo civil, as liberdades técnicas e mercantis foram formalmente
estabelecidas na convencao de Chicago (ICAO, 2005b) e servem como parametros de
integracdo desse mercado de transporte de cargas e passageiros em varios niveis, por
intermédio dos acordos bilaterais e multilaterais e de blocos econdémicos, como a

Comunidade Europeia (Santos, Prado e Maia, 2010).

Para o Transporte Rodoviario Internacional de Cargas — TRIC, apesar de se tratar de
atividade estratégica em todos os blocos econdmicos, ndo existe um instrumento
equivalente que possa embasar a medida da integracdo operacional e comercial desse
mercado de servigos. Seus parametros de liberdades de atuacdo técnica e comercial

tomam como referéncia as chamadas liberdades do ar definidas para o transporte aéreo.

De acordo com Santos, Prado e Maia (2010), associar diretamente 0s conceitos das

liberdades do ar com o modus operandi do TRIC, sem considerar as caracteristicas



técnicas, operacionais e institucionais desse modo de transporte, pode induzir a

interpretagdes distorcidas da real extenséo da aplicacdo desses conceitos.

Essas especificidades e o panorama geografico distinto entre o transporte aéreo
internacional de cargas e o TRIC, por si s0, ja justificam a necessidade de adequacéo
dos conceitos de liberdades para o transporte terrestre, possibilitando, assim, a
formalizagcdo dos aspectos técnicos e comerciais dos acordos bilaterais, tripartites e
multilaterais por meio de conceitos sélidos e inteligiveis a todos os paises partes
(Santos, Prado e Maia, 2010).

A inexisténcia de estudos referentes as liberdades da terra, o curto tempo de existéncia
do Mercosul vis-a-vis os demais blocos econdmicos, as dificuldades para obter dados
especificos sobre transporte rodoviario de cargas nesse bloco, as peculiaridades
referentes aos dois tipos de modalidade apontam para a necessidade de reviséo de todas
as liberdades comerciais aplicadas ao TRIC.

1.4 Objetivo

Caracterizar as liberdades da terra aplicadas ao TRIC, alinhando considerac6es sobre os
aspectos técnicos, operacionais e institucionais do transporte rodoviario em comparagdo
com os conceitos das liberdades do ar, a fim de gerar subsidios técnicos para as
negociacdes que pautam o ideal de integracdo do sistema de transporte terrestre no

Mercosul.

Ao se implantar o conceito de liberdades técnico-comerciais, objetiva-se também abrir
caminhos para entendimentos mais maduros calcados em alicerces técnicos
consistentes, possibilitando a mensuracdo dos niveis de harmonizacdo das relacdes

comerciais no bloco econdmico.

1.5 Metodologia
O método utilizado neste trabalho é o hipotético-dedutivo, a partir da analise histérica e
comparativa obtida na revisao bibliografica, buscando confirmar a hipotese avencada

nesta pesquisa.



Para tanto, foram realizadas pesquisas em documentos como: legislacdo, acordos, atas
de reunibes bilaterais e/ou multilaterais e do Subgrupo Técnico de Trabalho do
Mercosul n® 5 (Transportes); além de livros, revistas técnicas, cientificas e sitios
especializados na internet: Mercosul; Aladi — Associagdo Latino-Americana de
Integracdo; Unido Europeia; Nafta — Tratado Norte-Americano de Livre Comércio;
CNT — Confederacdo Nacional dos Transportes; ABTI — Associagcéo Brasileira de
Transportadores Internacionais etc.

Tendo em vista a restricdo de material disponivel que trate especificamente do tema
transporte rodoviario de cargas no Cone Sul, foram feitas, a titulo de subsidio, consultas
a alguns profissionais da area atuantes no setor, por vezes, ha mais tempo do que a
existéncia do Mercosul. Estas serviram a averiguacdo de fatos, opinides sobre

acontecimentos e dados ndo registrados que contribuem para a analise do problema.

Para atingir os objetivos propostos na pesquisa, o trabalho foi desenvolvido em trés
etapas: uma de revisdo tedrica, uma institucional que serviu de base para a formulagéo
da proposta das liberdades da terra e a Gltima com a proposta das liberdades da terra,
conforme apresentadas abaixo:

- Primeira etapa:

a) A teoria da economia internacional e do direito internacional relacionadas ao
mercado de servicos de transporte rodoviario de cargas e sua relevancia no
comeércio internacional,

b) O TRIC, com conceitos gerais e sua preponderancia para o fluxo comercial em
alguns mercados e blocos econdmicos como Unido Europeia e Nafta,

c) O conceito de liberdades, sua origem em transportes na navegacao, a concepcao
das liberdades do ar na Convencéo Internacional de Aviacdo Civil (Convencéo
de Chicago), realizada em 1944, com seus diferentes graus de acessibilidade no

transporte aéreo.

- Segunda etapa:
a) O Mercosul, referente a sua formacéo, estrutura, composicao e dados relevantes
para a pesquisa. A regulacdo do TRIC no Mercosul, do ponto de vista do Brasil
como Estado parte, os aspectos legais e operacionais do TRIC, assim como

algumas de suas barreiras.



- Terceira etapa:
a) A proposta das liberdades da terra, em comparacdo com 0s conceitos das
liberdades do ar, com aplicacdo direta no Mercosul.

1.6 Estrutura da dissertacdo
O presente trabalho foi desenvolvido por capitulos, tendo seguido a metodologia
apresentada, e trabalhado com temas recorrentes como:

a) Economia internacional

b) Direito internacional

¢) TRIC: aspectos legais e operacionais

d) Liberdades no transporte

Os capitulos estdo estruturados da seguinte forma:

- Capitulo 1: Introducdo — Apresenta a pesquisa e € dividido em seis subitens,
contendo a apresentacdo do problema; o levantamento da hipdtese e as limitacbes do
estudo; a justificativa para o desenvolvimento do tema; o objetivo a ser alcancado; a

metodologia aplicada, e a presente estruturacao.

- Capitulo 2: Fundamentacgdo Tedrica — Breve revisao bibliografica sobre a teoria da
economia internacional no que tange o comércio internacional, mais especificamente
sobre o livre comércio e as barreiras alfandegéarias e nao-alfandegarias, assim como a
formacdo de blocos econémicos e a integracdo entre os paises como ferramenta para

uma maior eficiéncia econdmica (segéo 2.1).

Revisdo sucinta, como teoria subsidiaria, do Direito Internacional como um sistema de
normas juridicas que permitem as relacbes entre os Estados, por meio de atos
internacionais como Tratados, Acordos, Pactos etc. Da mesma forma, abordam-se 0s
elementos definidos pela Teoria Geral do Estado, em especifico o territério — espaco

submetido a soberania do Estado (secdo 2.2).

- Capitulo 3: Transporte Rodoviario Internacional de Cargas — Apresentacdo de
conceitos gerais sobre o TRIC e consideracGes sobre sua importancia para 0 comeércio

internacional de mercadorias (secédo 3.1).



Abordagem de aspectos que sdo relevantes para o0 TRIC, como a infraestrutura, em
particular, que tem influéncia direta no desempenho do setor e na liberdade comercial
(secéo 3.2).

Abordagem sobre a importancia do setor de servigos e criacdo de normas comuns por

meio de acordos a fim de promover o comércio internacional (se¢éo 3.3).

Apresentacdo de alguns dados referentes as regras de operacdo no TRIC na Unido
Europeia e no Nafta e dados econdmicos que demonstram o desempenho da atividade

nesses dois blocos (se¢do 3.4), sequido do Topico Conclusivo do capitulo (se¢éo 3.5).

- Capitulo 4: Liberdades: Origem e Graus

Breves consideracdes sobre conceitos de liberdade.

Apresentacdo do transporte maritimo como o nascedouro das liberdades no transporte
internacional de cargas, com breve historico sobre a relacdo da soberania dos territorios

e a liberdade do mar (secédo 4.1).

Explanacdo sucinta sobre a necessidade de conceber normas tipicas de caréater
internacional para a seguranca e 0 exercicio da atividade aérea, passando pelas
convengdes internacionais até a de Chicago, em 1944, que culminou na concepcdo das
Liberdades do Ar que servem de referéncia para a concepcao das liberdades da terra
(secdo 4.2), seguido do Topico Conclusivo do capitulo (secdo 4.3).

- Capitulo 5: Origem e Funcionamento do Mercosul
Breve apresentagdo cronoldgica até a formacdo do Mercosul, assim como sua
composigdo e dados socioecondmicos e de movimentagdo mercantil, uma vez que o

bloco serve de ambiente para a aplicacdo da proposta das liberdades da terra (se¢do 5.1)

Consideracdes sobre 0s aspectos legais e operacionais do TRIC no Mercosul, a fim de
identificar as caracteristicas intrinsecas deste modal e apresentacdo de dados estatisticos
referentes ao TRIC, no Brasil e no Mercosul, com o objetivo de dimensionar a atividade

na regido (se¢do 5.2), seguido do Topico Conclusivo do capitulo (se¢do 5.3).



- Capitulo 6: Liberdades da Terra: Proposta
Consideracdes gerais sobre fatores de divergéncia entre 0 modo aéreo e 0 modo
rodoviario com o objetivo de marcar as diferengas iniciais para a composicdo das

liberdades da terra (se¢éo 6.1).
Consideradas as especificidades do TRIC, segue a caracterizagdo das liberdades
técnico-comerciais, estabelecidas em comparacdo as liberdades do ar e com aplicacéo

direta no Mercosul (secéo 6.2).

- Capitulo 7: Consideragdes Finais
Apresentacdo das ConsideracOes Finais com recomendacfes para estudos futuros.
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2. FUNDAMENTACAO TEORICA

Nenhuma nacgdo jamais foi arruinada
pelo comércio.
(Benjamin Franklin apud Mankiw,
1998, p. 138)
O presente trabalho tem como principal embasamento a teoria da economia

internacional e como subsidiaria a do direito internacional pablico.

A proposta de conceituar as liberdades da terra pressupde o entendimento da
liberalizacdo dos acessos basicos aos mercados internacionais entre dois ou mais

Estados em diferentes graus.

Para tanto, o desenvolvimento da pesquisa requer também a compreensdo do TRIC, da
formacéo de blocos econdémicos, dos direitos de acesso (liberdades) em contraposicéao as
barreiras técnicas e comerciais, uma vez que a expansdo do comércio internacional de
bens e servigos deveu-se em grande parte a queda das barreiras alfandegarias e nédo-

alfandegarias entre os paises (Krugmann e Obstfeld, 2010).

2.1 Economia Internacional

A proposta apresentada nesta pesquisa tem como base o comércio de servicos de
transporte rodoviario internacional de cargas. O estreitamento maior das nacGes,
evidenciado nas relacbes comerciais, tem impacto direto na forma como o mercado de

Servigos se comporta e no grau de sua abertura.

O processo de flexibilizagdo das fronteiras para o comércio internacional tem
consequéncia na facilitacdo do transito livre das mercadorias e dos servi¢os, assim como
sofre influéncia deste ltimo. Nesse sentido, variam as liberdades praticadas no
transporte internacional, sobretudo de bens, meio para a movimentacdo de todo o
sistema produtivo. Esta variacdo ira refletir o grau de integracdo e abertura nas trocas

comerciais entre os paises.

O comeércio internacional é definido como a troca de bens e servicos atraves de

fronteiras internacionais ou territérios, observadas a existéncia e a diversidade de
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estados soberanos. O estudo do comércio internacional, assim como o do sistema
financeiro internacional, forma a disciplina da economia internacional e destaca-se
dentre as especialidades mais antigas das ciéncias econdmicas (Kenen, 1998). A
pesquisa que se apresenta correlaciona-se a economia internacional principalmente no
que diz respeito as barreiras e as liberalizagdes do comércio internacional, que teréo

equivaléncia com os graus de liberdade no mercado de servigos de transporte terrestre.

Constata-se que a queda nos custos de transporte, as reducgdes significativas das
barreiras alfandegarias e ndo-alfandegarias, dentre outros, foram os principais
responsaveis pela sélida expansdo do comércio de bens e servigos na segunda metade
do século XX. Nas décadas de 1980 e 1990, o mundo presenciou um grande processo de
liberalizacdo comercial e financeira, acirrada pela concorréncia internacional, sobretudo
dos paises em desenvolvimento, com o aumento de acordos e arranjos de integracédo

regional.

More (2002) defende que a globalizacdo é caracterizada pelo crescimento da atividade
econémica exercendo impactos para além das fronteiras politicas, regionais e nacionais

de um Estado.

Para Kenen (1998), é inevitavel que os paises sejam interdependentes, com 0s governos
cada vez mais atentos as politicas uns dos outros, principalmente as que interferem nas

taxas de cAmbio e nos fluxos comerciais.

A funcdo do estado seria mesmo a de fomentar trocas espontaneas, com definicdo de
regras claras de maneira a ndo impedir o livre comércio entre 0s paises por meio de
restricbes administrativas — principios basicos defendidos por Adam Smith, “pai” da
economia moderna. Adam Smith atribuia ao protecionismo a quebra da producdo
internacional e a falta de competitividade no mercado internacional, ou o

comprometimento da eficiéncia econémica (Arnaiz, 2000).

O comercio internacional € considerado ideal para 0 melhor aproveitamento dos fatores
produtivos dos paises (Cassano, 2002). E, comumente, o que se defende como
instrumento para alavancar o progresso econémico e social das nagGes € o comércio

internacional livre.
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Um problema para a teoria econémica internacional consiste em definir até que ponto o
livre comércio é benéfico ou maléfico e para quem. Entende-se que dificilmente,
estanques, as nacOes de economia fechada conseguiriam atingir os mesmos niveis de
eficiéncia e de crescimento, resultantes da co-participacdo nos fluxos internacionais de
trocas. Muitos paises, inclusive, ndo sobreviveriam se dependessem somente de sua

capacidade produtiva.

Por isso, 0s ganhos de comércio, resultantes da participacdo das trocas comerciais entre
paises, podem ser apontados como um dos mais relevantes conceitos tedricos para a
economia internacional (Kenen, 1998). O problema de ordem politica, entretanto, é o
“quanto permitir de comércio” ou até que ponto a concorréncia internacional afeta
positiva ou negativamente a economia doméstica. A funcdo da economia internacional,
portanto, é analisar as vantagens da abertura do comércio internacional e os efeitos das
politicas protecionistas (Krugman e Obstfeld, 2010). E quando o assunto é abertura do
comércio internacional, é também de flexibilizacdo de fronteiras e das condi¢des

operacionais do transporte de bens.

A proximidade entre os paises, geralmente, intensifica a troca comercial. Esta teoria
encontra respaldo no Modelo Gravitacional, baseado na Lei da Gravidade de Isaac
Newton, segundo a qual corpos ou objetos se atraem conforme sua massa (tamanho) e a
distancia entre estes (Krugman e Obstfeld, 2010). Outras teorias classicas da economia

internacional estdo resumidas na Tabela 2.1.1, abaixo:
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Tabela 2.1 1: Teorias classicas da economia internacional

Modelo Teoria

Ricardiano | Considerado o mais simples dos modelos e 0 mais importante conceito
da teoria do comércio internacional, em que 0s paises tornam-se
especialistas em servigos ou bens que produzem relativamente melhor.
Sua producdo serd baseada, portanto, em vantagens relativas ou

comparativas. Considera apenas um fator de producéo, o trabalho.

Heckscher- | Concebido alternativamente ao modelo ricardiano. A exportacdo e a
Ohlin importacdo de um pais estdo condicionadas a disponibilidade de fatores.
Ou seja, 0 que determina a producdo de um determinado bem é o preco.
Logo, o comércio internacional depende, em grande parte, das diferencas

entre 0s recursos dos paises.

Fatores Se aproxima do modelo ricardiano. Os paises se concentram na produgéo
Especificos | de dois bens, mas considera outros fatores de producdo, além do
trabalho.

Fonte: adaptado de Krugmann e Obstfeld (2010).

Um dos objetivos da integracdo é justamente minimizar as diferencas, suprimindo as
desigualdades comerciais por meio da eliminacdo das barreiras alfandegarias, por
exemplo. E quanto mais profundo for o processo de integracdo, mais pares serdo 0s

estados no usufruto de politicas sociais que beneficiem toda a sociedade (Gomes, 2003).

Para Magnoli (1997), a remocdo de barreiras alfandegarias pode direcionar os fluxos
comerciais, a0 mesmo tempo em que estimula a importacdo de mercadorias a custos
mais baixos, gerando novos fluxos de comércio. Isto ocorre, de acordo com a teoria

econdmica, em funcédo da criacdo de areas regionais de livre comércio.

Mesmo assim, algumas politicas de restricbes ao livre comércio sdo utilizadas sob o
argumento de que as politicas intervencionistas, em algumas situa¢des, aumentariam o
bem-estar de todos. Situacdo dificil de comprovar, na pratica, dada a relativa capacidade
dos paises de realmente poderem melhorar seus termos de troca, com tarifas que possam
afetar os precos dos exportadores estrangeiros e diminuir o prego das importagdes. A

propria ideia de bem-estar nacional ¢ bastante abstrata. “N&o existe o bem-estar
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nacional — existem apenas o0s desejos dos individuos, que sdo0 mais ou menos

imperfeitamente refletidos nos objetivos do governo”, polemizam Krugman e Obstfeld

(2010, p. 167).

Kenen (1998) afirma, inclusive, que barreiras ao comércio, como as tarifarias, tém
tendéncia a diminuir os ganhos de comércio. Para o autor, o comércio é benéfico
reciprocamente toda vez que houver diferencgas internacionais, por exemplo, o preco do
produto, comparativamente aos custos relativos de producdo, como de se fabricar o

produto internamente.

Mankiw (2008) ressalta o fato de que o livre comércio entre dois paises, pregado por
Adam Smith no século XVIII e por David Ricardo no século XIX, cria ganhadores e
perdedores, mas a vantagem seria a de que, no final, ambas as nacGes ganham em
prosperidade. Entretanto, esse ganho € percebido de diferentes maneiras pela sociedade
ao longo do tempo, provocando as discussdes sobre a competicdo estrangeira desleal

que provoca a perda de postos de trabalho.

Outro argumento contra o livre comércio se respalda na falha do mercado, conceito
economicamente chamado de teoria do segundo melhor (second best). Esta teoria
pressupde que a nao intervencdo é possivel se os mercados funcionarem de maneira
adequada. Caso contrario, a intervencdo governamental seria uma segunda melhor
opcdo que, posta em prética, corrigiria o desequilibrio neste mercado e aumentaria o
bem-estar da nacdo. Ou seja, a intervengdo nas relacbes econdmicas externas se
justificaria pelas imperfeicGes econdmicas domesticas. Neste caso, 0 comércio
internacional, apesar de ndo ser o causador do problema, pode por meio da politica
comercial ajudar na solucdo ainda que parcial. Este conceito é bastante combatido
porque, para a defesa do livre comércio, ha o argumento de que falhas no mercado
interno devem ser corrigidas por politicas domésticas que visem a causa do problema e
também de que essas falhas ndo conseguem ser apropriadamente identificadas de forma

que indiquem a politica econdmica a ser aplicada (Krugmann e Obstfeld, 2010).

De outra maneira, a integracdo é compreendida como uma ferramenta para se alcancar
uma maior eficiéncia econdmica, elevando a posi¢do da regido integrada no contexto

econémico internacional, o que s6 pode ser obtido por meio do comércio cada vez mais
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livre. A ideia é que a integracdo regional, diante da impossibilidade da integracéo
multilateral, seria uma segunda op¢do melhor para obter as vantagens previstas nas
teorias tradicionais do comércio internacional, como maior eficiéncia produtiva, maior
possibilidade de investimento e maior irradiacdo das novidades tecnoldgicas entre 0s
paises integrados. Do mesmo modo, a integracdo regional contribuiria para reduzir as
rendas improdutivas, por conta de um ambiente mais competitivo nas economias ¢ “a
possibilidade de uma reducéo consideravel nos custos de transagcdo do comércio, através
da construcdo de uma infraestrutura regional e da harmonizacdo de normas e

regulamentos” (Braga, 2001, p. 18).

Gomes (2003) afirma que o processo integracionista € um fendémeno relativamente
novo, que teve inicio na segunda metade do século XX, ap6s a Segunda Guerra
Mundial. Foi intensificado entre o final dos anos de 1980 e inicio dos anos de 1990,
principalmente apds a queda do Muro de Berlim (fim da repartigdo entre as Alemanhas
Ocidental e Oriental), dissolucdo da Unido Soviética e fim da Guerra Fria (que marcou
o conflito entre as duas maiores poténcias mundiais da época: Estados Unidos e URSS).
Esses acontecimentos, paralelamente aos avancos tecnoldgicos, impulsionaram um

maior intercambio comercial entre diversos paises.

Ainda sobre o controle do comércio internacional, pode-se afirmar que a tarifa € a mais
simples e antiga forma de politica comercial. Sua funcdo € basicamente aumentar o
custo da remessa de bens de um pais para o outro e normalmente é usada como fonte de
renda dos governos. Para quem envia os bens, a tarifa equivale a um custo de transporte
(Krugman e Obstfeld, 2010).

Ademais, Kenen (1998) aponta que a maioria das tarifas sdo utilizadas para fins de
protecdo, sendo criadas de maneira a promover a producdo de industrias nacionais

concorrentes de produtos importados.

Para Krugmann e Obstfeld (2010), atualmente, os governos se valem mais das barreiras
ndo-tarifarias para preservar suas industrias como limites as quantidades importadas
(cotas de importacdo) e exportadas (restricdes a exportacdo). Além destas, existem
ainda as barreiras burocraticas, resultado de distor¢fes procedimentais de controle

alfandegario, fitossanitario e outros que possam criar obstaculos ao comércio. Registre-
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se que existem outras barreiras para o livre comércio internacional, tais como a politica

cambial e os subsidios concedidos a producéo doméstica.

Pode-se dizer que as politicas econémicas liberais tém prevalecido as estratégias
protecionistas, fazendo com que o0s paises integrantes de blocos regionais optem,
inclusive, por diminuir as tarifas cobradas das mercadorias importadas extra-bloco
(Magnoli, 1997).

Embora os economistas acreditem que o livre comércio ndo seja uma politica
exatamente perfeita, a sua grande maioria acredita que esta é ainda melhor do que
qualquer outra politica econbémica governamental e que, entre outros, elimina as

distorcdes de producdo e consumo (Mankiw, 2008).

Como assinala Gomes (2003) a integracdo econdmica tem como objetivo principal a
inser¢cdo no mercado mundial, uma melhor conformacgdo que permita competir com 0s
demais blocos ou paises. A ideia é a de que juntos existem maiores vantagens de

competicdo do que isoladamente.

Baumann (2005) reforca o entendimento de que os agrupamentos de paises com seus

vizinhos podem render frutos em termos de ampliar a capacidade negociadora externa.

Krugman e Obstfeld (2010) observam que, apesar da politica comercial poder ser
analisada sob a mesma Gtica, tanto para paises desenvolvidos como para 0s em
desenvolvimento, as caracteristicas destes Ultimos sdo bem diversas dos primeiros. Os
paises em desenvolvimento estdo mais preocupados em promover a industrializacdo e
lidar com a desigualdade no crescimento da economia doméstica. Porém, os blocos
econdmicos que reunem os paises industrializados e 0s que congregam as nacgdes em
desenvolvimento estdo intimamente relacionados. O que ocorre na economia dos paises
em desenvolvimento impacta o bem-estar e a politica econdmica das nacles
desenvolvidas e vice-versa. Portanto, a salide econdmica de um depende largamente da

sanidade do outro.

O dilema para a economia internacional consiste em obter um minimo de harmonizagéo

entre o comércio internacional e as politicas monetarias de paises diferentes, sem ter
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uma autoridade mundial que determine o que fazer. Normalmente, o que se verifica é
que os conflitos de interesse nacionais sdo mais dificeis de superar do que o0s
internacionais. Na avaliacdo de Krugmann e Obstfeld (2010), os primeiros acabam por
determinar a politica comercial e o grau de liberdade nas transacdes entre os paises. Isto
porque as nacgdes, conforme o principio da soberania, sdo livres para escolher qual
politica econdmica quer seguir. Estas escolhas, numa economia mundial integrada,

afetam outros paises.

Ressalte-se que ndo hd um modelo ideal de integracdo, 0 mecanismo de funcionamento
de um bloco ndo se aplica necessariamente a outro. Este processo depende, sobretudo,
dos interesses dos paises que o compBem, da realidade econémica local e do nivel de
aprofundamento que se pretende alcancar com a formacdo e a evolucdo do bloco
(Gomes, 2003).

Apesar de ndo haver uma autoridade supranacional (mundial) que defina o que deve ser
feito para harmonizar os diferentes interesses, as politicas de comércio internacional sdo
amparadas pelo Acordo Geral Sobre Tarifas e Comércio — Gatt (General Agreement on
Tariffs and Trade) — tratado firmado em 1947 — e as regras comerciais tragcadas pela
Organizagdo Mundial do Comércio — OMC, criada em 1995. O Gatt € uma espécie de
codigo de conduta que regula as restricbes comerciais de forma a reduzir as tarifas,
impedir préaticas discriminatorias e impulsionar as relagcbes comerciais internacionais
(Kenen, 1998).

Em resumo, o acordo sobre livre comércio se traduz em dois tipos: o estabelecimento de
uma area de livre comércio (0s bens de um pais sdo enviados ao outro sem cobranca de

tarifas) ou de uma unido aduaneira (acordo de aliquotas das tarifas).

Krugman e Obstfeld (2010, p. 180) sintetizam a diferenca entre a area de livre comércio
e a unido aduaneira: “a primeira € politicamente simples, mas uma dor de cabega
administrativa; a segunda ¢é exatamente o contrario”. Essa coordenagdo ocorre
normalmente por meio de acordos multilaterais tutelados pelo Gatt, a principal

instituicdo do comércio internacional que reune uma série de normas de conduta.
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2.1.1 Integracao e blocos econémicos
A integracdo entre paises ou regifes é considerada por alguns autores como um
processo natural. “Entre idas e vindas, existe uma tendéncia inexoravel a integracdo de
paises” (Medici e Weaver, 2008, p. 57). Acredita-se que a interdependéncia crescente e
0s beneficios econdmicos mutuos entre os parceiros possa induzir a demanda por mais

cooperacdo econdmica regional (Devlin e Castro, 2002).

De acordo com More (2002), a grande parte das economias se integram de maneira
compulsoria, confirmando uma tendéncia mundial e, muitas vezes, malformada. Ou
seja, um pais se integra simplesmente porque outros também o fazem. E enfatiza que a
integracdo é imposta pela intensificacdo da concorréncia internacional, fator importante

da evolucéo da economia mundial.

A intensificacdo dos processos de integragdo pode ser entendida como resultado da
aceleracdo da globalizacdo, potencializada pela velocidade do fluxo de informagdes,
capital, comércio e fatores de producdo pelo mundo afora. Porém, a globalizacdo ndo
ocorre apenas em decorréncia da maior circulacdo de bens, do fluxo de informacdes, de
capital ou de tecnologia que formam o grande mercado mundial, mas é resultado
também da universalizacdo de padrfes culturais, da necessidade de resolver problemas
que afetam o planeta como a preservacdo do meio ambiente, a protecdo aos direitos
humanos, o crescimento da populacdo e o desarmamento nuclear (Silva, 1999, apud
Creuz, 2009).

Entretanto, integrar-se simplesmente ndo garante desenvolvimento e sucesso no
intercambio comercial, embora as negocia¢es comerciais sejam mais eficientes quando
ha aproximacgdo setorial das economias envolvidas. Esta aproximacdo de fronteiras
acaba gerando a formacdo de grupos de paises em blocos econdmicos mundiais. Paises
com contiguidade territorial podem desenvolver mercados regionais ou blocos

econémicos baseados em politicas e vontades comuns (Medici e Weaver, 2008).
A teoria da integracdo regional pressupde maior possibilidade de ganhos comerciais

quando o processo de integracdo reune participantes com sistemas econdmicos

parecidos (Baumann e Mussi, 2006).
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Baumann e Mussi (2006) afirmam ainda que historicamente 0s processos de integracao
sdo tanto mais duradouros quanto mais decisivos forem 0s ajustes promovidos
internamente pelos paises em busca da convergéncia com seus pares. Os ajustes
implicam na mudanca de normas, legislacdes, praticas, instituicbes e dependem
basicamente de vontade politica. Para tanto, € preciso que 0s agentes econémicos
envolvidos (empresas, individuos e governos) compreendam que existem ganhos

associados a integracdo e apoiem 0s ajustes internos.

Murapa (2002, p. 157) corrobora a necessidade de que os paises implementem politicas
nacionais capazes de sustentar e estimular a producdo, os investimentos e 0 comércio. O
ambiente politico e econdmico nacional sdo a base de sustentacdo do sucesso do
processo de integragdo. E alerta que “a busca da cooperagdo ¢ integracdo regionais per
se ndo pode ser uma solucdo para politicas nacionais de desenvolvimento e

administragao ruins e falidas”.

Gomes (2003) também defende que o aprofundamento da integracdo de um bloco esta
diretamente ligado a sua capacidade de garantir o cumprimento as politicas
comunitarias, por meio de instituicbes solidas, legitimas e respeitadas por todos os
membros. Para o autor ndo basta ter vontade politica para efetivar os blocos
econémicos, a realidade econdmica representada pelo volume de comércio intra-zona
dita o ritmo da integracdo, sendo que esta troca comercial decorre de desregulamentacédo
efetiva e liberacdo tarifaria. Em outras palavras, para se construir um bloco econémico é
preciso vontade politica, sustentacdo econdmica e estrutura juridica que permitam a

construcdo organica e institucional do bloco.

Verifica-se que 0s processos de integracdo variam conforme o grau de
comprometimento e vontade politica das nacbes participantes. Esses graus sao
classificados em diferentes etapas, de acordo com o nivel de integracdo e cooperagdo
entre os paises e podem ter classificacdes diferenciadas conforme o autor (Creuz, 2009):
a) Area ou zona de livre comércio - eliminacio de barreiras alfandegérias e néo-
alfandegarias,
b) Unido aduaneira - zona de livre comeércio mais politica comum em relacéo aos
Estados ndo-membros por meio de uma Tarifa Externa Comum — TEC e

harmonizacdo de medidas de politica comercial internacional,
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¢) Mercado comum - Unido Aduaneira mais livre circulacdo de capital e trabalho,

d) Unido monetéria - expansdo do mercado comum por meio da harmonizacdo das
politicas econdmicas nacionais e

e) Integracdo econbmica total — efetivacdo da unido das economias nacionais,
criacdo de uma autoridade supranacional — moeda uUnica e Banco Central

comum.

Os blocos econémicos séo, portanto, associacdes de paises, quase sempre pertencentes a
mesma regido geografica, que estabelecem relaces comerciais diferenciadas intrabloco
e atuam conjuntamente no mercado internacional. Sua forma de atuacdo compreende a
reducdo ou eliminacdo das aliquotas de importacdo, com o objetivo de criar uma zona

de livre comércio (Bezerra Junior, 2001).

Segundo dados da Organizacdo Mundial do Comércio - OMC, a maioria dos seus 153
membros participa de algum tipo de acordo regional (WTO, 2010). Até setembro de
2010 tinham sido notificados cerca de 320 acordos de comércio regional (regional trade
agreements - rtas), dos quais 202 foram notificados depois de janeiro de 1995, apds o
encerramento da Rodada Uruguaia, a mais longa e complexa de todas as negociacoes da
OMC (Paiva e Braga, 2007) — dados atualizados pela autora em outubro de 2010
(MDIC, 2010c).

Os autores parecem concordar que a melhor forma de intensificar o intercdmbio
comercial e inserir-se na economia globalizada é a integracdo dos estados em blocos

econémicos. A Tabela 2.1.1.1 apresenta os principais blocos econémicos mundiais.

Os objetivos que levam um bloco a avancar mais nas etapas de integracdo séo distintos.
Na maior parte das vezes os blocos sdo concebidos com prop6sito eminentemente
econémico, como o Mercosul e o Nafta, por exemplo. A Unido Europeia, por sua vez,
evoluiu para o aprofundamento da integracdo entre seus Estados Partes, abrangendo

além dos fatores econdémicos, 0s sociais, 0s ambientais e os culturais (Gomes, 2003).
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Tabela 2.1.1.1: Principais blocos econémicos por regides

Regides Blocos econémicos

Ameéricas | Nafta — North American Free Trade Agreement (Acordo de Livre Comércio

da América do Norte)

Aladi — Assciacdo Latino-Americana de Integracao

Mercosul — Mercado Comum do Sul

Can — Comunidade Andina (ex-Pacto Andino)

CARICOM - Comunidade e Mercado Comum do Caribe

MCCA - Mercado Comum Centro Americano

ALCA - Associacdo de Livre Comércio das Américas

Europa | UE - Uni&o Europeia

Asiatico | ASEAN - Associacdo das NacOes do Sudeste Asiatico

APEC - Associacio de Cooperacdo Econémica da Asia e do Pacifico

CEI - Comunidade dos Estados Independentes

Tigres Asiaticos

Africa | SADC - Southern African Development Community (Comunidade para o

Desenvolvimento da Africa Austral)

Fonte: adaptado de Camara dos Deputados (2010)

A formacdo de blocos econdmicos € motivada também pela excecdo a aplicacdo do
principio da clausula da nacdo mais favorecida®, que restringe os beneficios e as
concessdes econdmicas aos participantes do bloco, o que caracteriza uma maneira de
proteger o comércio regional, mas pretere a competitividade mundial, uma vez que
essas benesses ndo sdo estendidas aos paises extra-bloco. Paradoxalmente, uma das
principais regras da OMC ¢ justamente a clausula da na¢do mais favorecida que garante
a extensdo das vantagens comerciais concedidas entre dois paises aos demais do bloco,
baseado no principio mesmo da reciprocidade (Gomes, 2003).

Os diferentes niveis de integracdo equivalem a uma rendncia das competéncias ligadas a

soberania nacional dos Estados Partes envolvidos no processo de constituicdo dos

2 De acordo com Aladi (2010), a “Clausula da Nagio Mais Favorecida”, no 4mbito de um acordo comercial, & o
principio que dispde que toda vantagem, favor, privilégio ou imunidade concedida por um pais, a produtos originarios
de outro pais ou a ele destinados, serd estendido, imediata e incondicionalmente, a qualquer produto similar,
originario do territorio de todos os demais paises membros desse acordo. Este principio estd consagrado no Artigo |
do Acordo Geral sobre Tarifas e Comércio (Gatt).
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blocos econémicos (Basso, 1998). De acordo com as teorias do comeércio internacional,
as etapas dos processos de integracdo econdmica podem ser divididas e classificadas
comparativamente, conforme a Tabela 2.1.1.2.

Tabela 2.1.1.2: Classificacdo das etapas de integracéo

Estagios Mercado
Zona de »
_ Uniéo Mercado Comume
Livre ] )
o Aduaneira | Comum Uniao
] Comercio o
Caracteristicas Monetaria

Supressdo de barreiras
alfandegarias/nao Sim Sim Sim Sim

alfandegarias

Politica externa comum de
importagdo e exportacao Né&o Sim Sim Sim
de produtos — TEC

Livre circulagéo de bens, ) ) _ )
) ) Nao Nao Sim Sim
Servicos, pessoas e capital

Unido monetaria Néao Néao Néao Sim

Fonte: Gomes, 2003 (Anexo )

Nota-se que, segundo Gomes (2003), a unido monetaria pode acontecer em qualquer
uma das etapas de integracdo, apesar de ser mais facilmente adotada quando o bloco
estd num estdgio mais avancado, tendo consolidado o seu densenvolvimento e

suplantado as barreiras iniciais de convivéncia.

Os processos de integracdo econdmica dos paises, suas adversidades e percurso de
consolidacdo de interesses comuns por meio de ajustes econdmicos, politicos, legais,
culturais, entre outros, também refletem nos graus de liberdade caracteristicos do
comércio de servicos de transportes rodoviarios de cargas e sdo influenciados pela
operacionalidade dos modos de transporte.

2.2 Direito Internacional
Os diferentes graus de liberdade no transporte internacional de cargas, com limitacdes

diferenciadas de acesso aos mercados, devem-se aos acordos e tratados existentes entre

23



0s paises. Esses sdo impulsionados pelas relagdes comerciais e submetidos as normas
juridicas concebidas, coletadas e aceitas pela comunidade internacional. O Direito
Internacional define-se exatamente, e habitualmente, por esse conjunto de normas “que

regulam a conduta reciproca dos Estados” (Kelsen, 1999, p. 365).

Husek (2002) conceitua o Direito Internacional como um conjunto de teorias, regras e
principios que cingem os Estados, as organizagdes internacionais e o homem, entes

coletivos reconhecidos internacionalmente.

Segundo Soares (2004, p. 1), o Direito Internacional pode ser definido, numa visdo
tradicional e restrita, como “um sistema de normas e principios juridicos que regulam as
relacdes entre os Estados”. Os Estados, por sua vez, sdo responsaveis pelos acordos que
assinam, podendo agir com autonomia, desde que nao lesem outro Estado. Estes sdo 0s

principios que norteiam as relagdes bilaterais ou multilaterais.

Ainda de acordo com Kelsen (1999, p. 384), o Direito Internacional somente pode ser
determinado ou definido pela maneira como suas normas séo geradas, pois se trata de
“um sistema de normas juridicas que sdo produzidas pelo costume dos Estados, por
tratados entre Estados e por 6rgdos internacionais que sdo instituidos por tratados

concluidos entre Estados”.

Pelo Direito Internacional, tratados s@o tipos de atos internacionais, assim como as
declaragdes, os pactos, os acordos, os protocolos, as trocas de notas, 0s atos gerais, as
cartas ou as concordatas. Os atos internacionais podem ainda ser classificados, dentre
outros, quanto ao numero de partes: bilaterais e plurilaterais ou multilaterais (Huzek,
2002).

Destaca-se também que, na elaboracdo dos atos internacionais, ndo ha subordinacdo
entre os Estados Participes, apenas uma relacdo de coordenacdo. A igualdade juridica
entre os Estados obriga & concordancia entre 0s mesmos para a aprovacao dos tratados.
Isto pode tornar 0 processo de geracdo de um tratado ou acordo lento e complexo
(Soares, 2004), o que poderia influenciar no transporte de cargas a relacdo com 0s

diferentes graus de liberdade.
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Outro aspecto importante a destacar no Direito Internacional esta na Teoria Geral do
Estado — TGE com a definicdo dos trés elementos pertencentes ao Estado: o poder
politico, a populagdo e o territorio. Por territorio, entende-se mais que espaco fisico ou
geografico, mas a delimitacdo da zona onde interfere ou incide o poder politico ou “o

espago social submetido a soberania juridica e politica de um determinado Estado”

(Reale, 2001, p.322).

De acordo com Husek (2002, p.41), o territério € “o espaco delimitado no qual o Estado
exerce de maneira constante sua soberania”, assim como suas atividades juridica e

politica, nas quais se incluem as atividades morais e econdmicas.

A relacdo territorial é fundamental para o estabelecimento dos graus de liberdade e para
a comparacdo que sera desenvolvida entre as liberdades do ar e sua aplica¢do no TRIC,
uma vez que estas se classificam conforme os acessos acordados entre os Estados, tanto

para as liberdades fundamentais, quanto para as liberdades comerciais.

Accioly (2000, p. 241) define o territério como um dos componentes constitutivos do
Estado, “constituido pela por¢ao da superficie do globo terrestre sobre a qual o Estado
exerce habitualmente sua dominagdo exclusiva, ou seja, os direitos inerentes a sua
soberania”. Esta é uma das teorias sobre a natureza juridica do territério adotada pela
Geopolitica (Cantarelli, 2001).

Outra teoria destacada por Cantarelli (2001, p. 105), defendida por Hans Kelsen, é a da
competéncia que conceitua o territorio como “uma porgdo da superficie terrestre onde se
aplica, com efetividade de execucdo, um determinado sistema de normas juridicas. O
territorio € a esfera de competéncia espacial do Estado, o0 marco dentro do qual tem

validez a ordem estatal”.

Ainda sobre o conceito de territério, Dallari (1998, p.35) sintetiza 0s principais aspectos
das diferentes teorias: “ndo existe Estado sem territorio”, “o territorio estabelece a
delimitagdo da acao soberana do Estado” e, em situagdes especiais, o Estado pode “usar

o territorio sem qualquer limitagao”.
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Da mesma maneira, Husek (2002) atribui ainda ao conceito de territério uma nocéao de
cunho juridico que remete a ideia de limites ou fronteiras, legando a esta ultima a
definicdo de conjunto geografico que é mais ou menos preciso devido a possibilidade do

Estado estar brigando por uma melhor definicdo de sua fronteira.

Vale ressaltar também que, com os avancos tecnoldgicos, como da aerofotogrametria,
praticamente todas as linhas de fronteira ja foram estabelecidas com precisdo. Quando a
fronteira entre dois Estados é determinada por um acidente geografico, sua indicacdo é
apontada em tratados, “o que é consequéncia da efetiva ocupacdo dos territorios, ainda

que seja so para exploracdo econdmica” (Dallari, 1998, p.36).

Pode-se inferir que os principios destacados no Direito Internacional, desde o seu
nascedouro — séculos XVI1 — sdo validos até hoje. Nos séculos XIX e XX, entretanto,
verificou-se o crescimento no nimero de Estados, a consequente limitacdo da soberania
desses Estados (seus direitos e deveres) e o aumento de organizag@es internacionais

como demanda dos proprios Estados.

Apos a 12 Grande Guerra Mundial (1914-1918), o Direito Internacional passou também
a ser “um sistema normativo de um dever juridico de cooperagdo entre entidades
autdbnomas”, visto a necessidade dos Estados de agirem em cooperagdo, com relagdes

reciprocas (Soares, 2004, p. 12).

A caracteristica cooperativista, inerente ao Direito Internacional, ganharia reforgo ainda
maior apos a 22 Grande Guerra Mundial (1939-1945), haja vista sua extensdo geografica
e proporcdes globais maiores e mesmo a tendéncia do mundo de se organizar em blocos
econdmicos. Soares (2004, p. 12 e 13) afirma que o mundo p6s-guerra ordenou-se pela
regulamentacédo da paz, por meio da instituicdo da diplomacia multilateral, ou seja:
a) pela abertura do Direito Internacional além da Europa, inclusive a
Turquia e a América, igualmente a novos Estados da Asia, da
Africa e da Oceania;
b) em segundo lugar, pela instituicdo de uma organizacéo cimeira, a
Organizacdo das Nagdes Unidas, aberta a todos os Estados, de

quaisquer continentes, com quaisquer conformag6es ideoldgicas
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ou religiosas e com uma competéncia generalizada para quaisquer
assuntos que interessem & paz,

c) em terceiro, pela extraordinéria proliferacdo de organizacdes
intergovernamentais especializadas, algumas com jurisdi¢do
internacional, outras regionais, com competéncias para assuntos
especializados, e que abarcam toda gama de assuntos de interesse
das relacdes internacionais, tais, dentre outras como as relagdes
econdmicas, culturais, cientificas e referentes a educacao
(UNESCO), regulamentacéo internacional da saide (OMS), do
trabalho (a ja referida OIT), do comércio internacional mundial
(no imediato P6s-Guerra, com o GATT, antecessor da OMC), das
telecomunicagdes (UIT), e de outras especializadas, assim como
das organizagOes regionais de integracbes econémicas, como a
Comunidade Europeia (posteriormente juntada a dois outros

pilares, constitutivos da Unido Europeia), o Mercosul, o NAFTA.

Ressalte-se ainda que, em relacdo ao Direito Internacional, alguns autores fazem

distincdo entre o Direito Comunitério e o Direito Internacional Publico (Gomes, 2003).

Segundo Gomes (2003), o Direito Comunitario, que na Europa surgiu como decorréncia
do entendimento da Unido Europeia ser uma Comunidade Juridica, se destacaria pela
desnecessidade da internalizacdo das decisbes dos tratados internacionais —
caracteristica do Direito Internacional Publico. Este ultimo requer que esses acordos
sejam ratificados pelo ordenamento juridico nacional de cada um dos Estados Partes

para fazer efeito interno.

Por sua vez, no Direito Comunitario, 0s paises membros acatam automaticamente 0s
atos definidos nos acordos internacionais, tendo em vista o carater intrinseco de
ordenamento supranacional, o que significa, nesse sentido, que esses estados abrem méao
de sua soberania a favor das decisdes comunitarias. Isso explica, de certa maneira, a
razdo pela qual o processo de integracdo pode ser bem mais lento nos blocos
econbmicos sujeitos a intergovernabilidade no Direito Internacional, como é o caso do
Mercosul (Gomes, 2003), onde as resolugbes sdo tomadas por consenso e com a
presenca de todos os Estados Partes, uma vez que suas medidas e decisdes ndo tém

precedéncia sobre as normas nacionais (Jaeger Junior, 2005).
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Em outras palavras, a intergovernabilidade, que é caracteristica da doutrina juridica
adotada no Mercosul, obriga a que uma norma gerada no ambito desse bloco precise ser
aprovada pelos Parlamentos de cada um dos Estados Partes sul-americanos para entrar

em vigor nesses paises.

No Brasil, a internalizacdo de uma norma internacional habitualmente se d& por meio da
aprovacao de um Decreto pelo Congresso Nacional. J& na Europa, as hormas concebidas
sdo imediatamente validas nos Estados membros da Unido Europeia, sem necessitar de

ratificacdo dos Parlamentos de cada pais para serem internalizadas.

O Direito Internacional é, enfim, a via juridica que dé& legalidade as relacGes econdmicas
internacionais. E, além das razdes mercantis que justificam o transporte rodoviario
internacional de cargas, este sO € possivel de ser realizado a partir de atos internacionais

firmados entre os paises como os Tratados, os Acordos, 0s Protocolos, entre outros.

Por ultimo, cabe observar, pela afinidade do tema proposto, e o capitulo 3 que tratard
das liberdades e sua origem nos transportes, que o direito do mar é tido como um ramo
importante do Direito Internacional Pudblico, cujas normas, que eram unicamente

costumeiras, foram formalizadas na Convencéo de Genebra, em 1958 (Rezek, 2007).

Antes, porém, de se abordar o principio da liberdade de alto-mar, que compreende, entre
outros, o da liberdade de navegacdo (Huzek, 2002) e que versa sobre a atuacdo e 0s
limites da soberania dos Estados em territrios maritimos, aéreos e costeiros, serdo
apresentados, no proximo capitulo, aspectos gerais sobre o TRIC e sua importancia para

0 comércio internacional.
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3. TRANSPORTE RODOVIARIO INTERNACIONAL DE CARGAS - TRIC

La discusion sobre si el transporte
debe encararse como un negocio de
“libre competencia” o como un
servicio de ‘“‘utilidad publica” es muy
antigua y opinable. Pero lo concreto e
innegable es que siempre existié la
intencion de dominar  mercados
controlando el transporte

(Aladi, 2001, p. 26).

Neste capitulo serdo apresentados conceitos gerais sobre o Transporte Rodoviario
Internacional de Cargas — TRIC e dados sobre sua relevancia para o comeércio

internacional de bens (se¢éo 3.1).

Serdo abordados aspectos que influenciam no desempenho do transporte rodoviario,

como a infraestrutura, e a sua relacdo com a liberdade comercial (secdo 3.2).

Também serd retratada a importancia do setor de servigos e a necessidade de criar
normas comuns por meio de acordos para estimular o comércio internacional (secao
3.3).

Observado que existem regras para operar no ambito internacional, serdo apresentados
alguns dados sobre o TRIC em dois dos maiores blocos econémicos mundiais: a Unido

Europeia e o Nafta (secdo 3.4), seguido do Tépico Conclusivo do capitulo (secéo 3.5).

3.1 Conceitos e caracteristicas do TRIC

Alguns dos conceitos referentes ao transporte, usados nesta dissertacdo, foram extraidos
do Glossario da Aladi (2007), publicado no sitio da Associacdo, por exprimirem
resumidamente os significados de termos aplicados ao TRIC, ou ainda do Glossério do
Vademecum sobre Transporte Rodoviario de Cargas da Unido Europeia (2009a),

conforme Tabela 3.1.1.
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Tabela 3.1.1: Conceitos Importantes do Transporte Rodoviario Internacional de Cargas

Nome

Conceito

Cabotagem

Transporte cujo local de carregamento e cujo local de descarga
ocorrem dentro do mesmo pais, realizado por um

veiculo/transportador habilitados por um pais diferente.

Carga

Todo bem ou mercadoria objeto de uma operacdo de transporte
mediante 0 pagamento de um preco ou ainda transportado em
um veiculo, navio, aeronave, trem ou caminhdo. Apesar de nao
citado no Glossério da Aladi, a mercadoria transportada em um
duto também é considerada carga. A carga pode ainda ter
dimensdo ou peso especial que requer veiculos especiais para

Seu transporte.

Cruzamento

fronteira

de

Passagem que as autoridades competentes dos paises habilitam
a fim de compartilhar uma mesma fronteira para a circulacao de

pessoas, bens e veiculos.

Frete

Preco do transporte, pago pelo aluguel de um caminhdo, navio
ou outro veiculo ou pela carga transportada. O preco do frete
rodoviario é normalmente determinado pelos operadores,
considerados o tipo, a natureza, o peso, as dimensdes da carga,
assim como a rota e a distancia. Apesar de ser estipulado
livremente pelos operadores, o seu céalculo toma por base as

tarifas minimas fixadas pelas autoridades nacionais.

Frota

Conjunto de veiculos que as empresas de todos os modais de

transporte utilizam.

Modais

transporte

de

Meios especiais que uma operacdo de transporte pode utilizar,
por exemplo: aquaviario (maritimo, fluvial e lacustre), terrestre

(rodoviario e ferroviario), aéreo e dutoviario.

“Porta a porta”

Modalidade de prestacdo de servico de transporte, pela qual séo
organizadas as etapas necessarias para levar uma carga da porta
do estabelecimento, na origem, até a porta do estabelecimento,

no destino. Servico facilmente cumprido pelo modal rodoviério.
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Norma de origem

Normas especificas que identificam o pais onde as mercadorias
foram produzidas e que cumprem determinados requisitos para
que estas gozem, na sua importacdo, de beneficios concedidos

pelo acordo que ampare 0 comércio.

Transbordo

Transferéncia de mercadorias de um veiculo para outro,
independentemente do modal (durante a operagdo de
distribuicdo). Também se refere a transferéncia de mercadorias
de uma unidade de transporte para outra, que ocorre sob

controle aduaneiro de uma mesma alfandega.

Transportador

Pessoa fisica ou juridica que, por meio de um contrato de
transporte (acordo de vontades), se encarrega de levar um
conjunto de mercadorias do ponto de origem ao ponto de
destino, contra o pagamento de um frete. O transportador se
responsabiliza pela carga transportada desde o0 momento em que
esta lhe é confiada até a entrega no local ou a pessoa

combinada.

Transporte

Traslado de mercadorias de um local para outro; atividade pela
qual um fornecedor (portador, operador ou transportador) se
compromete a transladar cargas alheias de um ponto a outro, em
troca do pagamento de um preco; contrato que gera direitos e
obrigacOes e que implica em uma responsabilidade perante a
constatacdo de um descumprimento, operacdo pela qual se
transladam cargas por um preco denominado frete, desde o local
de producdo (vendedor), passando pelos locais de embarque,
armazenagem e desembarque, até o local de consumo

(comprador).

Fonte: adaptado de Aladi (2007); Unido Europeia (2009a)

Adicionalmente, e de maneira simplificada, pode-se afirmar que o transporte rodoviario

é realizado por caminhOes, em estradas de rodagem, em territorio nacional ou

internacional. Ressalte-se, ainda, que o espaco no caminh&o pode ser fretado total (para

carga completa) ou parcialmente (para carga fracionada).
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Apresentados sucintamente alguns conceitos de transporte, uma das principais reflexdes
sobre o sistema de transporte deve ser sobre sua importancia para a economia, isto é

como que o transporte influencia o crescimento econémico das nagoes.

Observa-se que a atividade econémica € inconcebivel sem o fluxo permanente de
produtos e matérias primas, deslocando-se entre regides e de um pais ao outro. Analisar
economicamente o sistema de transporte também leva a um melhor entendimento das
outras atividades econémicas da sociedade. Estas sdo algumas propostas que Rus e
Campos (2001) apresentam ao analisar o sistema de transporte europeu, principalmente

em relacdo a Unido Europeia, mas que valem para todos os blocos regionais.

Segundo os autores, a importancia do transporte na economia europeia revela-se na sua
participacdo no PIB e no volume de emprego gerado (Tabela 3.1.2 e Figura 3.1.1).
Pode-se afirmar que sem as infraestruturas e as empresas de transporte ndo seria
possivel a divisdo nacional e internacional do trabalho, tampouco a liberdade de
deslocamento dos individuos (Rus e Campos, 2001). Isto se aplica a qualquer economia

do planeta.

Tabela 3.1.2: Transporte Rodoviario de Cargas na Unido Europeia (27) em 2008

Empregos Mercadorias transportadas
2,9 milhGes 1,8 bilh&o t/km
Fonte: adaptado de Unido Europeia (2010a).
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Figura 3.1.1: Crescimento em Transportes na Unido Europeia (27)
Fonte: adaptado de Unido Europeia (2010a)

O transporte rodoviario internacional de cargas tem tido papel fundamental na
movimentacdo de bens, com maior ou menor relevancia conforme a distribuicdo modal
dos paises, principalmente no comércio intrabloco onde as vias terrestres sdo
privilegiadas. Diferentemente de outras nagdes de dimensdes continentais, como RUssia,
Estados Unidos e Canada, o Brasil apresenta uma matriz de transporte de cargas que

pende majoritariamente para o modal rodoviario (Figura 3.1.2), por exemplo.

Goldenstein, Alves e Azevedo (2006) consideram que esta predominancia em muitas

operacOes para as quais 0 modal rodoviério ndo seria 0 mais adequado, devido suas
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caracteristicas, gera perda de competitividade. Esta preferéncia modal, ndo sé no Brasil
como em outros paises, também se justifica pela flexibilidade do “porta a porta” que o
transporte rodoviario oferece no sistema de producdo e distribuicdo das empresas
(Castro e Lamy, 1996).

ERodoviario
BEFerroviario
DOAquaviario
DODutoviario
BAéreo

2005 2015 2020 2025

Figura 3.1.2: Matriz de Transporte no Brasil
(projecdo PNLT — Plano Nacional de Logistica de Transportes)
Fonte: MT e MD (2009)

A distor¢do da matriz de transportes no Brasil tem uma explicacdo historica, sobre a
qual esta pesquisa ndo se aprofundara, que foi a politica adotada nos anos de 1950, com
o “rodoviarismo”, em que se privilegiou a construcdo de rodovias, apoiada pela

expansdo da industria automobilistica e a queda do preco do petroleo.

Diversos fatores devem ser analisados na escolha do modo de transporte como os locais
de embarque e desembarque, prazos de entrega, caracteristicas da carga,

disponibilidade, frequéncia, agilidade, seguranca, custos, frete etc.

O transporte rodoviario de cargas € mais apropriado para curtas e médias distancias e
mercadorias de alto valor agregado. E caracterizado pela extrema flexibilidade,
permitindo a entrega direta (do embarque ao desembarque), “porta a porta”, eliminando
a necessidade de modos complementares de transporte. Deve-se ressaltar que o fator
tempo no modal rodoviario sempre estard associado ao nivel de conservacdo e de

congestionamento das vias (Wanke e Fleury, 2006). A escolha do modal também toma

34



em consideracéo o nivel de servico possivel de ser proporcionado pela modalidade e os

custos envolvidos no transporte (Blois, 1998).

Em contraposicdo a flexibilidade do modal rodoviério, suas desvantagens estdo no valor
do frete, mais alto do que o de outros modais, principalmente para o transporte de
mercadorias de baixo valor agregado; o custo elevado de manutencdo dos caminhdes;
tarifas elevadas de pedégio; capacidade reduzida de tracdo de carga; externalidades

como poluicdo, congestionamento, desgaste da infraestrutura e outros.

Todos os modais existentes (maritimo, fluvial, ferroviario, aéreo, dutoviario e
rodoviario) tém caracteristicas vantajosas e desvantajosas, a depender da carga, do

volume, da quantidade, da origem/destino etc.

A Tabela 3.1.3 apresenta uma comparacdo tedrica dos modais em relagdo as
caracteristicas operacionais de cada modo, com base em cinco dimensoes:
a) Capacitacdo — se refere a possibilidade de um determinado modal operar com
diferentes volumes e variedade de produtos;
b) Consisténcia — representa a capacidade de cumprir pontualmente com os tempos
de entrega;
c) Disponibilidade — compreende a quantidade de localidades em que o modal se
encontra presente;
d) Frequéncia — significa a possibilidade, medida em numero de vezes, que um
modal pode ser utilizado num dado horizonte de tempo, e
e) Velocidade — representa o tempo de entrega médio (Coyle, Bardi e Novack,
1994; Bowersox e Closs, 1996 e Fleury, 2003 apud Wanke e Fleury, 2006).

A pontuacdo de 1 a 5, atribuida pela autora, representa, em ordem crescente, da menor

para a maior adequacdo do modal a caracteristica observada.
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Tabela 3.1.3: Comparacéo entre os modais

) Caracteristicas Operacionais
Modais Capacitagdo | Consisténcia | Disponibilidade | Frequéncia | Velocidade
Aéreo 1/2 1 2 2 5
Aguaviario 5 2 3 1 1
Dutoviério 1/2 5 1 5 2
Ferroviario 3/4 3/4 4 3 3
Rodoviério 3/4 3/4 5 4 4

Fonte: adaptado de Wanke e Fleury (2006).

Quando for utilizado mais de um modal, o transporte € considerado intermodal, com os
diferentes transportadores responsaveis pelo servico e pela emissdo do documento de
transporte, ou multimodal, no qual o percurso da carga é vinculado a um documento de
transporte Unico, sob a responsabilidade do Operador de Transporte Multimodal que
ndo precisa ser transportador, mas é o responsavel pela contratacdo dos diferentes
modos (ANTT, 2010).

A importancia da participacdo do modal rodoviério nas trocas comerciais nacionais e
internacionais também tem exigido uma adequacgdo constante da industria de servicos de
transportes, de maneira a melhorar seus resultados, por meio do acréscimo de sua
eficiéncia operacional, do respeito a preservacdo do ambiente, do aumento da seguranca
e do melhor aproveitamento dos recursos energéticos utilizados. Algumas das a¢des que
Goldenstein, Alves e Azevedo (2006) destacam, junto com a melhoria na infraestrutura
de transportes, para estimular a competitividade do setor sdo:

a) Enfatizar as operacdes tipicas de transporte rodoviario — melhor opc¢éo entre
0s modais (maior capilaridade na distribuicéo fisica da carga e flexibilidade
operacional, entregas “porta a porta” e distancias de transporte curtas e
médias),

b) Disciplinar o setor rodoviario — mecanismos regulatorios (adequacdo da
oferta e da demanda do transporte de carga, definicdo de parametros
operacionais minimos, com reducdo da informalidade, melhoria das

condicBes de seguranca e do aproveitamento energetico dos recursos), e
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c) Inovar tecnologicamente — veiculos de transporte rodoviario (capacidade
maior de carga, reducdo de tempo, diminuicdo dos custos de operacdo e

menor dano as vias e ao ambiente).

Para Vieira (2003), o transporte, de maneira geral, responde por parcela substancial do
custo logistico, influi na competitividade dos produtos vendidos e pode, muitas vezes,
inviabilizar a operacdo de comércio exterior. No Brasil, a logistica corresponde a 60%
do custo total de um produto, o transporte (considerado como a distribuicdo fisica do
produto) equivale a 51% e 0s 9% restantes sdo relativos aos custos de estoque e de
administragdo do fluxo de informagbes. O transporte, portanto, tem importante

influéncia no preco final dos produtos e afeta diretamente as operagdes comerciais.

De acordo com o relatério do Banco Mundial (World Bank, 2010a; 2010b) sobre o
desempenho logistico de 155 paises do mundo, Brasil e Argentina foram 0s que mais se
destacaram na regido que compreende a América Latina e o Caribe, ficando em 41° e
48° lugares, respectivamente. O relatorio avalia a capacidade dos paises de transportar

mercadorias e ligar inddstrias e consumidores aos mercados internacionais.

Apesar das deficiéncias apontadas, o Brasil foi um dos paises que mais se destacou
desde o ultimo levantamento, em 2007, ganhando 20 posi¢cdes no ranking geral
enguanto a Alemanha foi considerada o pais de melhor desempenho dentre os demais,
nos sete quesitos de avaliacdo (World Bank, 2010a; 2010b):

a) Eficiéncia alfandegéria,

b) Qualidade da infraestrutura de transporte,

c) Facilidade de embarques,

d) Competéncia da industria logistica nacional,

e) Capacidade de rastreamento de carregamentos,

f) Custos locais, e

g) Pontualidade.

O item que mais prejudicou o Brasil em sua posi¢do foi referente a eficiéncia e a
eficacia da Alfandega e das agéncias de controle de fronteira. Neste quesito, 0 pais
piorou e perdeu oito posi¢des em relagdo a 2007. Conforme World Bank (2010a), no

Brasil, uma carga que necessite inspecdo fisica leva até cinco dias e meio para ser
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liberada. No Chile, por exemplo, este prazo é de 1,3 dia e em Hong Kong ou na
Finlandia, menos do que 24 horas. Em contrapartida, no quesito pontualidade, o Brasil
se aproxima dos paises desenvolvidos, ficando em 20° lugar.

De acordo com estudo da Aladi (2003) para identificar os principais problemas
fronteiricos que impedem os intercambios comerciais da regido latino-americana®, os
custos elevados dos sistemas de distribuicdo e de trénsito, inclusive das dificuldades
para cruzar as fronteiras, reduzem bastante os niveis de competitividade comercial dos

paises, afetando o desenvolvimento de suas economias.

A propria Aladi (2007) define como barreira técnica ao comercio as restrigdes
desnecessarias resultantes de medidas de normatizacao (regulamentos técnicos, normas
técnicas e procedimentos para avaliacdo de conformidade). E alerta que as diferentes
normas e regulamentos técnicos nos diversos paises e 0s custos dos testes e da
certificacdo do cumprimento desses requisitos chegam a representar de 2 a 10% dos

custos gerais de producéo.

Especificamente para o Mercosul ampliado®, a Aladi (2003) considera que existem
importantes normas de facilitacdo fronteirica terrestre (APENDICE A). Paralelamente
as normas, 0 estudo evidencia 0os mecanismos institucionais criados pelos Estados
Partes como o Grupo Ad-Hoc sobre integracdo fronteirica no Mercosul, os Comités de

Fronteiras e outros.

Existem também diversos acordos que contém algum aspecto de facilitacdo fronteirica e
organismos que atuam como estimuladores do comércio internacional com aplicacédo
sobre o Mercosul como a prépria Aladi, a OMC, a Cepal, a Organizacdo dos Estados
Americanos (OEA), entre outras. Ou seja, ndo € por falta de normas que a facilitacdo

fronteirica ndo ocorre plenamente.

% Os paises-membros da Aladi sdo: Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Cuba, Equador, México, Paraguai,
Peru, Uruguai e Venezuela.

* O Mercosul ampliado inclui: Argentina, Brasil, Paraguai e Uruguai como sécios plenos e Bolivia, Chile, Peru e
Venezuela como estados associados. A Venezuela estd em fase de adesdo para se tornar membro pleno Apesar de
Coldmbia e Equador serem paises associados ao Mercosul, ndo fazem parte dos acordos de transporte.
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3.2 A infraestrutura e sua relacdo com a liberdade comercial

A movimentacdo de bens e pessoas tem sido ao longo da histéria um dos principais
propulsores ao desenvolvimento de aliangas entre os paises. Para Rus e Campos (2001),
se esta movimentacdo for afetada por dificuldades, por barreiras (haturais ou artificiais)
ou méa qualidade de infraestrutura, por exemplo, coloca-se em risco nao apenas a
comunicacdo entre os paises, mas o préprio ideal de coesdo europeia desenvolvido
principalmente a partir da segunda metade do século XX. Isto se aplica a qualquer outra

comunidade que ndo viva isolada do resto do mundo.

Segundo Lacerda (2009), as vias que ligam o Brasil com paises como Peru, Equador,
Colémbia, Venezuela, Guiana, Suriname e Guiana Francesa, por exemplo, sdo, quando
existem, estradas bastante precarias que cobrem distancias de até 6 mil km entre as

regibes com maior densidade populacional e econdmica.

Apesar da iniciativa de fortalecimento dos vinculos comerciais pela formacao de blocos
regionais na Ameérica do Sul, as deficiéncias de infraestrutura de transportes sao
barreiras que, junto as tarifarias e nao tarifarias conspiram contra o fluxo comercial na
regido (Moreira, 2007). Esforcos diplomaticos ndo suprem por si s6 as condicfes viarias
e 0s corredores de escoamento das produgdes necessarios.

De acordo com o Comité Econdmico e Social Europeu em parecer sobre restricdes a
utilizacdo de algumas infraestruturas por veiculos de carga pesados, o setor de
transporte tem funcdo preponderante na promogédo da mobilidade e do desenvolvimento
socioecondémico da Unido Europeia. Nesse sentido, otimizar as infraestruturas de
transporte € uma forma de atender aos desafios de crescimento e de sustentabilidade
(Unido Europeia, 2010b).

Mello e Gall (1997) afirmam que o Mercosul tem custos desnecessarios, no ambito do
intercdmbio comercial, atribuidos ao transporte. Remetem-se as estratégias militares
utilizadas ao longo da historia dos paises sul-americanos alguns obstaculos fisicos de
integragdo entre os paises, como uma espécie de “protecdo” as fronteiras. Essas
estratégias teriam gerado bitolas ferroviarias diferentes (0 que impede a continuidade do
transporte ferroviario internacional), burocracia excessiva nas fronteiras, estradas mal

conservadas e outros que tornam o panorama dos transportes do Mercosul bastante
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diferente do de outros blocos comerciais, que contam com infraestrutura e servicos de

transportes que contribuem com a integracéo entre 0s paises.

Estudo do Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID, 2000) aponta alguns dos
principais problemas referentes a infraestrutura de transporte rodoviario no Cone Sul: a
capacidade insuficiente em alguns trechos, a travessia da Cordilheira dos Andes no eixo
do Mercosul, o estado do pavimento, as dificuldades fisicas nas passagens de fronteira.

Cientes da importancia da infraestrutura de transporte, energia e telecomunicacdes para
o desenvolvimento comercial da América do Sul e a integracdo dos paises, os chefes de
Estado sul-americanos conceberam, em 2000, o plano de Iniciativa de Integracdo da
Infraestrutura Regional Sul-Americana (IIRSA). Trata-se de um processo multisetorial,
com previsdo inicial para ser implantado no periodo de 10 anos. Este plano tem como
base de planejamento 10 eixos de integracdo (EID)° da América do Sul que
interconectam geograficamente paises com grande potencial de incremento dos fluxos
comerciais, de maneira a formar cadeias produtivas ligadas aos mercados mundiais e

estimular o desenvolvimento regional (Moreira, 2007; Zibechi, 2007).

Outro aspecto relevante em relagdo a infraestrutura é sua influéncia nos custos de
transporte. Para Engman (2005), uma infraestrura de transporte rodoviario inadequada
comumente adiciona custos substanciais ao comércio. Para se ter uma ideia da
preocupacdo com o impacto da infraestrutura nos custos de transporte, estima-se que 0s
gastos norte-americanos com construcdo, restauracdo e conservacdo de rodovias, em
todos os niveis de governo, giraram em torno de US$ 125 bilhdes no ano de 2000
(Castro, 2008).

Goldenstein, Alves e Azevedo (2006) endossam o argumento da relacdo entre a
ineficiéncia da cadeia logistica de infraestrutura de transporte de carga e os entraves ao
crescimento econdmico brasileiro. Segundo os autores, as mas condi¢des das rodovias
resultam em aumento dos custos operacionais como maiores gastos de combustiveis,

manutencdo, tempo de viagem e acidentes.

5 Os eixos de integracdo sdo: 1. Eixo Andino; 2. Eixo Andino do Sul; 3. Eixo de Capricérnio; 4. Eixo do Amazonas;
5. Eixo do Escudo Guianés; 6. Eixo do Sul; 7. Eixo da Hidrovia Paraguai-Parang; 8. Eixo Interoceanico Central; 9.
Eixo Mercosul-Chile e 10. Eixo Peru-Brasil-Bolivia. Os 10 eixos integram um rol de 335 projetos (Aladi, 2007).
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Wanke e Fleury (2006) afirmam que as atividades de transportes e 0s investimentos em
infraestrutura cresceram em ritmos diferentes, no Brasil. Entre 1975 e 2002, os gastos
com manutencao e expansao da infraestrutura de transportes sofreram uma reducédo de
1,8% para 0,2% do PIB. A consequencia € que a oferta de infraestrutura de transportes
estd aquém das necessidades brasileiras e muito inferiores a de outros paises com

dimensdes territoriais semelhantes ao Brasil.

O indice brasileiro da densidade das malhas de transporte (quilémetros de vias por
quildmetros quadrados de area territorial), utilizado como medida de oferta € de 26,4%
contra 38,3% da China, 57,2% do México ou ainda 44,7% dos Estados Unidos. Nessa
comparagdo, a disponibilidade de infraestrutura no Brasil corresponde a 6% da
encontrada nos E.U.A., 46% no México e 69% na China (Wanke e Fleury, 2006).

Vale destacar ainda a pesquisa 2010, realizada pela Confederacdo Nacional do
Transporte sobre as rodovias brasileiras que, dentre outros, apresenta na Figura 3.2.1
sinteticamente as condicdes das rodovias que compdem 0s principais eixos rodoviarios
do Brasil (CNT, 2010).
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Figura 3.2.1: Classificacao das rodovias que compdem os corredores rodoviarios 2010
Fonte: CNT (2010)

A importancia da infraestrutura de transporte € tal que com a implantagdo do PNLT o
governo brasileiro estima obter como resultado a alteracdo da matriz de transporte no
Brasil no horizonte 2025, reduzindo a participacdo modal rodoviaria para 30% e
aumentando a participacdo do modal ferroviario para 35% e do aquaviario para 29%,
conforme Figura 3.1.2 (Lopes, Cardoso e Piccinini, 2008; MT e MD, 2009).

3.3 Acordos sobre comércio de servicos e 0 TRIC
O setor de servicos abrange uma gama densa de atividades que conforme classificacao
do IBGE (2008) relaciona os seguintes subsetores:

- Administracdo, saude e educacao publicas;

- Comércio;

- Atividades imobiliarias e aluguel,

- Intermediac&o financeira, seguros e previdéncia;
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- Transporte, armazenagem e correio;

- Servigos de informacao;

- Outros Servigos (servigos de manutencdo e reparagdo; servigos de alojamento e
alimentacdo; servicos prestados as empresas; educacdo mercantil; saide mercantil;

servigos prestados as familias e associativos, e servicos domeésticos).

Os servigos de transportes internacionais (STI), ou International Transport Services
(ITS), desempenham importante funcdo nos fluxos comerciais internacionais. Segundo
Andriamananjara (2001), a liberalizacdo dos STI tem tanto peso quanto as barreiras

tarifarias e ndo-tarifarias no comércio internacional.

Segundo o autor, os impedimentos ao comeércio internacional normalmente sdo
resultado de uma conjuncéo de barreiras como: tarifas, cotas, tempo, distancia, idioma,
custos de servigos de transportes internacionais, entre outras. E, para que seja eficaz, a
politica de desregulamentacdo do setor deve ser realizada em conjunto,

multilateralmente (Andriamananjara, 2001).

Com o proposito justamente de negociar normas comuns que facilitassem o comércio
entre os paises, em 1947, foi criado o Acordo Geral sobre Tarifas e Comércio (Gatt -
General Agreement on Tariffs and Trade), “provisoriamente”, enquanto a Organizagdo
Internacional do Comércio (OIC) ndo entrava em operacdo, tendo esta ultima sido
concretizada mais tarde pela entrada em funcionamento da Organizagdo Mundial do
Comeércio (OMC), em 1995 (Krugmann e Obstfeld, 2010).

A OMC é uma organizacdo internacional que rege as regras sobre o comércio entre 0s
paises. Seus membros, num total de 153, negociam acordos que posteriormente sdo
ratificados internamente por cada nagdo, passando a regular o comércio internacional
(WTO, 2010).

Em 1986, na oitava negociagdo, patrocinada pelo Gatt, conhecida como Rodada do
Uruguai, foi criado especificamente um grupo negociador de comércio de servicos. O
objetivo desse grupo era estabelecer, unilateralmente, um marco de regras e principios
para 0 comércio de servigos com o intuito de estimular a troca comercial e sua gradual

liberalizacdo. Trata-se do Acordo Geral sobre Comércio de Servicos ou Gats (General
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Agreement on Trade in Services), inspirado no Gatt visa a melhoria do comércio por
meio das negociacdes multilaterais, que se aplica a todos o0s servigos, exceto 0S

prestados pelo governo (Nakayama e Savio, 2001).

O Gats, que entrou em vigor em 1995, é dividido em seis partes e anexos. O texto
principal compreende os principios gerais e as obrigagdes. Os anexos trazem regras
especificas para os setores em separado, dentre esses um versa especificamente sobre o
transporte aereo e outro sobre o transporte maritimo. Além destes, ha 0 compromisso

individual assumido pelos paises para prover acesso aos seus mercados (WTO, 2010).

Em 1991, o Gats estendeu a lista de classificagdo setorial de servigos, incluindo os
servigos de transporte rodoviario, dentre eles o de transporte de cargas (WTO, 1991).
Mais recentemente, em 2009, a descricdo dos servigos de transporte de cargas foi
atualizada, porém em documento ainda ndo divulgado pelo sitio da OMC na Internet
(WTO, 2010).

Ressalte-se ainda que para Krugmann e Obstfeld (2010) as normas estabelecidas pelo
Gats ndo tém, até 0 momento, grande impacto sobre o comércio de servigos. Na opinido
dos autores, o acordo tem por objetivo principal servir de base para negociagdes

comerciais futuras.

Milner, Morrissey e Zgovu (2008) defendem mesmo que € apropriado incluir nos
acordos de integracdo regional medidas de facilitacdo comercial com relacdo aos

aspectos alfandegarios e de transportes por terem muitas vezes efeitos mais eficazes.

Especificamente para o Cone Sul, o transporte internacional terrestre entre os paises do
continente tem importantes antecedentes juridicos em convénios internacionais, desde
1889, com o Tratado de Direito Comercial Internacional de Montevidéu, até o Tratado
de mesmo nome, datado de 1980, pelo qual foi criada a Aladi (Sanchez e Tomassian,
2003).

O Protocolo de Montevideu sobre o Comércio de Servicos do Mercosul, datado de
1998, é um instrumento que regula a liberalizacdo do comércio de servicos no &mbito

do Mercosul, num prazo de 10 anos a partir de sua entrada em vigor, implicando a
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eliminacdo de barreiras ao comércio de servicos intrazona, mediante relacdes de
compromissos assumidas pelos participes e revisadas em rodadas anuais de negocia¢do
(MRE, 2005).

Observa-se também que, assim como o Acordo Sobre Comeércio e Servigos (Gats) da
Organizagdo Mundial de Comeércio, o Protocolo de Montevidéu abrange o transporte
terrestre na tipificacdo dos servigos, sendo parte integrante de um de seus anexos.

3.4 Unido Europeia e Nafta: o que acontece por la?

O funcionamento equilibrado de um sistema de transporte exige a ado¢do de politicas de
atuacdo a curto e médio prazo. Essas politicas podem ser convertidas em investimento
na capacidade, em regulacdo setorial, entre outras, que acabam por impactar ndo sé
local ou regionalmente, mas além das fronteiras nacionais dos paises europeus (Rus e
Campos, 2001). Isto também ocorre em outros sistemas de transporte, em outras

economias, com maior ou menor intensidade, conforme seu grau de regulagéo.

O transporte, tradicionalmente, é objeto de intervengdes governamentais, por meio de
regulamentacdo especifica como exigéncia de autorizagcbes para que as empresas
possam operar (Vieira, 2003), tanto no ambito nacional, quanto no internacional. Além
de produzir beneficios inquestiondveis a sociedade, o transporte também causa
externalidades como congestionamento, poluicdo e outros, normalmente. A intervencéo

pablica na atividade decorre muitas vezes dai (Rus e Campos, 2001).

Apesar de o frete ser estabelecido livremente pelo mercado, o acesso a profissdo de
transportador rodoviario internacional de cargas é comumente regulado e depende de
algum tipo de autorizacdo para o trafego internacional. Portanto, para que uma empresa
de transporte rodoviario possa operar no transporte internacional de cargas € necessaria

uma autorizacgdo especifica.

O sistema de transporte europeu é caracterizado pelo dominio do transporte por rodovia,
seja de carga ou de passageiros. Tanto assim que as infraestruturas e os servicos de
transporte séo considerados imprescindiveis para o funcionamento normal da economia

europeia (Unido Europeia, 2010c).
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A importancia econdmica da atividade levou, inclusive, a Unido Europeia a incluir o
transporte, em 1985, por meio do Tribunal de Justica Europeu, no bojo do Mercado
Comum (Rus e Campos, 2001). A Figura 3.4.1 mostra 0 movimento de cargas
internacionais no continente europeu por distancia percorrida baseado na tonelagem

transportada.

Transporte rodoviario internacional de cargas
Europa - 2007

8%

46% mDe 0a50km
M De 50 a 150 km
De 150 a 500 km

B Mais de 500 km

Figura 3.4.1: Transporte rodoviario internacional de cargas, por distancia percorrida,
baseado na tonelagem transportada na Unido Europeia (27) em 2007
Fonte: adaptado de Unido Europeia (2009a)

Castro e Lamy (1996) observaram a importancia dada ao setor de transportes no Tratado
de Roma, que instituiu a Comunidade Econdmica Europeia e relne regras gerais para
todas as atividades econémicas e politicas comunitarias para a agricultura, o comércio

exterior e 0s transportes.

Os autores entendem que o mercado comum deve ser concebido com uma politica de
transporte que possibilite, de fato, a circulagdo em liberdade de pessoas, de mercadorias,
dos servicos e dos capitais, reduzindo os seus custos para a comunidade. E o papel dos
seus Estados membros é muito mais intervir para que o mercado europeu dos

transportes funcione do que regular a economia (Castro e Lamy, 1996).
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No entendimento de Rus e Campos (2001) a industria de transporte de mercadorias é
um bom exemplo de como o mercado pode solucionar, de maneira eficiente, a
complexidade de movimentar grande quantidade e variedade de mercadorias, atendendo
as diversas demandas de origem e destino, huma economia incrivelmente especializada

como a europeia. Ainda assim, existe alguma regulamentacao para atuar nesse mercado.

Rus e Campos (2001, p.76) resumem que as linhas de atuacéo da politica de transporte
comunitdria tém ‘“como objetivo geral estabelecer um marco homogéneo de
funcionamento do setor” e reconhecem no transporte caracteristicas econémicas e
técnicas peculiares que criam desafios particulares na aplicacdo das normas gerais dos

tratados comunitarios.

O exercicio da atividade de transporte (deslocamento remunerado de mercadorias de
terceiros) € regulamentado nas economias liberais industrializadas. Na Europa, as
regulamentagfes foram substituindo paulatinamente as tradicbes operacionais
elaboradas conforme as praticas da economia medieval, principalmente em setores mais

antigos como os transportes fluviais e maritimos (Castro e Lamy, 1996).

Desde 1993, todo transportador rodoviario que pratique frete para terceiros e deseje
operar entre dois paises europeus é obrigado a possuir uma Licenca Comunitaria,
emitida pelo pais onde sua empresa esta estabelecida (APENDICE D). Para obter a
Licenca Comunitaria, expedida pelo prazo maximo de 10 anos, € necessario que o
transportador atenda ao disposto na Regulamentagdo CE n° 1072/2009 e na
Regulamenta¢do CE n° 1071/2009, comprovando requisitos como “boa reputac¢do”,
“competéncia profissional”, dentre outros. Além disso, 0s paises sdo obrigados a prover,
anualmente, a quantidade de transportadores licenciados e a respectiva frota de veiculos,

conforme a Tabela 3.4.1 divulgada no sitio da Unido Europeia.
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Tabela 3.4.1: Numero de transportadores europeus que possuem Licencas Comunitarias

e numero de certificados referentes aos veiculos em circulacéo por Pais.

2008 2009

N Paises Siglas Licencas Copias de Licencas Copias de

Comunitérias | Certificados | Comunitérias | Certificados
1 |Bélgica BE 8.920 59.636 n.d. n.d.
2 |Bulgéria BG 5.867 41.026 6.661 45.581
3 Republica Cz 11.646 71.715 10.613 67.920

Checa
4 | Dinamarca DK 4.847 23.404 4.679 22.743
5 | Alemanha DE 51.596 377.887 n.d. n.d.
6 |Estonia EE 955 7.140 902 6.626
7 |Irlanda IE 3.034 13.513 2.933 12.499
8 | Grécia GR/EL 847 2.286 854 2.227
9 |Espanha ES 22.048 88.429 25.223 98.935
10| Franca FR n.d. n.d. n.d. n.d.
11| Itélia IT 15.075 53.679 14.969 50.824
12 | Chipre CYy 118 385 140 440
13 | Letonia LV 3.588 11.768 3.509 9.397
14 | Lituania LT 3.974 25.750 3.550 20.246
15| Luxemburgo | LU n.d. n.d. 405 6.051
16 | Hungria HU 7.767 35.699 7.856 35.502
17 | Malta MT n.d. n.d. 37 280
18 Pal'-ses NL 10.083 78.539 10.092 98.557
Baixos

19 | Austria AT 4.371 33.949 4.123 36.666
20 | Pol6nia PL 23.278 126.785 23.865 128.663
21 | Portugal PT 6.687 45.508 6.331 45.037
22 | Roménia RO 30.075 106.316 32.763 115.292
23 | Eslovénia SI 6.621 24.094 6.427 23.817
24 | Eslovaquia SK 6.402 32.812 n.d. n.d.
25 | Finlandia Fl n.d. n.d. 8.206 32.471
26 | Suécia SE 3.437 8.103 n.d. n.d.
27 | Reino Unido UK 10.421 45.768 10.077 51.493

n.d. = ndo disponivel, dado ndo informado pelo Estado Parte
Atualizada em 31/12/2009

Fonte: adaptado de Unido Europeia (2010d)
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A regulacdo no transporte rodoviario internacional de cargas na Unido Europeia nédo
impediu o principio da cabotagem generalizada de ser uma realidade também para este
modal.

As restricGes de entrada no mercado de transporte rodoviario de cargas europeu vém
diminuindo, principalmente a partir dos anos 1970. Com isso, o papel dos 06rgdos
reguladores tem sido mais de controle administrativo e estatistico, de supervisdo do
livre funcionamento do mercado. Nos ultimos anos, 0s servicos de transporte na Unido
Europeia tém passado por uma fase de liberalizacdo e eliminacdo de barreiras

regulatorias (Rus e Campos, 2001).

Krugmann e Obstfeld (2010) ressaltam que até o inicio dos anos 1990 havia fortes
barreiras ao comércio internacional dentro da Europa, como custos de travessia de
fronteiras, que levavam caminhdes carregados de mercadorias a ficarem retidos por um
longo tempo para o cumprimento de formalidades legais, ocasionando custos de tempo

e combustivel.

Atualmente, a regulagcdo de acesso ao mercado é exercida por limitacGes (poucas) a
entrada de empresas no transporte rodoviario de cargas (nimero de licencas para
operadores). Segundo Rus e Campos (2001), essa imposicdo acabou por aumentar o

tamanho dos caminh®es que operam no transporte internacional na Unido Europeia.

O que se observa no transporte rodoviario dentro da Comunidade Europeia é uma
grande preocupacdo com a protecdo aos direitos trabalhistas. A Licenca Comunitaria é
tdo importante quanto a que autoriza o motorista a realizar este tipo de transporte,
devendo ser portada a bordo de cada um dos veiculos durante o transporte. Segundo
dados de 2006, o parque automotor da Unido Europeia contava com pouco mais de 32

milhGes de caminhdes (Unido Europeia, 2010b).

Ainda sobre a Comunidade Europeia, para Rus e Campos (2001), resta harmonizar
algumas questdes relativas ao transporte rodoviario de cargas como 0s impostos de
circulacdo, a aquisicdo de veiculos, os pedagios etc., reflexos, com certeza, das

diferengas econdmicas dos seus Estados membros.
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Em relacdo ao bloco econdmico norte-americano, Nafta, composto pelo Canadé, pelos
Estados Unidos e pelo México, pode-se afirmar que as restricbes ao transporte
rodoviario internacional de cargas sdo bem maiores do que no bloco econdmico

europeu.

De acordo com Peci (2002), a regulacdo do transporte rodoviério nos Estados Unidos
(principal membro do bloco norte-americano) foi consequencia da pressao imposta
pelas transportadoras sob a argumentacdo de que a desregulamentacdo poderia
desequilibrar o mercado, levando empresas, inclusive, a falir. A regulacéo serviria como
mantenedora de um ndmero maior de empresas no setor e, assim, também proveria mais
empregos. A regulacdo, no entanto, s6 ocorreu devido a um amplo consenso politico

que reuniu interesses dos empresarios e de representantes da sociedade.

O Canadé e os Estados Unidos parecem desenvolver melhor a parceria dentro do bloco.
Separadamente, os dois paises assinaram um acordo de cooperagdo para criarem uma
fronteira segura e inteligente a fim de facilitar o fluxo de pessoas e mercadorias e fazer
face ao crescimento do livre comércio entre os dois maiores parceiros do Nafta. De
acordo com o Governo Canadense, 0 tempo de espera em fronteira ndo passa,
atualmente, de 10 minutos (Canada, 2010), situacdo um pouco diversa ap0s o atentado
de 11 de setembro de 2001 as Torres Gémeas novaiorquinas, tendo em vista a adogéo de
medidas mais ostensivas de seguranca por parte do Governo Americano (Sanchez e
Tomassian, 2003).

Estados Unidos e Canada foram os primeiros parceiros no Acordo de Livre Comércio
(1988), chegando a movimentar cerca de U$ 740 milhGes em comércio no ano de 2008,
mais do que o total comercializado entre os Estados Unidos e a Unido Europeia no

mesmo periodo (Canada, 2010).

Em 1994, o acordo foi ampliado para a inclusdo do México. Todos os produtos
comercializados entre os membros do bloco estdo sujeitos aos termos do Nafta e a

maioria das tarifas foi eliminada em 2004.

O principal objetivo do Nafta é o de eliminar as barreiras ao comércio de bens e

servicos entre os territorios dos seus Estados Partes. Outro objetivo € a eliminacdo de
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cotas a ser alcangado num periodo transitorio, principalmente em relacdo ao comercio
México/Estados Unidos (Krueger, 1999).

A abertura do trafego internacional na fronteira foi considerada uma clausula essencial
do Nafta, principalmente para o transporte de longa distancia para caminhdes.
Entretanto, em 2010, a integragdo transnacional do setor, considerada como pedra
fundamental para a integracdo econémica da América do Norte, viu-se postergada. Isto
porque os caminh@es que partem do México ou dos Estados Unidos ndo podem seguir
viagem com suas proprias carretas, sendo obrigados a contratar o servico de carretas do
pais vizinho para levar as cargas para o outro lado da fronteira, o que traduz um sistema
ineficiente e muito pouco agil, contrariando os pressupostos de “Livre Comércio”

abracado pelo Nafta (Wharton School, 2010).

No comeco das relagdes comerciais entre Estados Unidos e Meéxico, no ambito do
Nafta, os caminhdes mexicanos podiam trafegar, ao longo da fronteira americana, por
uma zona comercial de 40 km, com previsao para o trafego livre (por todos os estados
americanos) a partir de 2000, o que efetivamente nunca ocorreu. O insucesso gerou
nova iniciativa de resolucdo: ambos os Estados subscreveram um programa-piloto em
2004 para vigorar a partir de 2007, inicialmente por um ano. Neste acordo foi previsto
um sistema de cotas, no qual até 100 transportadoras mexicanas e 100 transportadoras
americanas seriam permitidas a realizar o transporte rodoviario internacional de cargas.
Estendido até 2008, o pacto foi cancelado em 2009, quando os Estados Unidos viram a
verba para o programa ser cortada. O México respondeu com retiradas temporarias de
isencdes tarifarias previstas no Nafta, mas ndo chegou a proibir que os caminhdes

americanos continuassem trafegando pelo México.

A briga no Nafta, além de prejudicar a competitividade das empresas americanas e
mexicanas, estd se apoiando na argumentacdo de caminhoneiros americanos
independentes, que desejam renegociar o Nafta para excluir toda e qualquer clausula de
transporte, sob a alegagéo de seguranga, que esconde uma celeuma trabalhista (Wharton
School, 2010). Assimetrias provaveis entre dois paises vizinhos com grandes problemas

fronteiricos (trafico de drogas, imigracdo ilegal etc).
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Divergéncias a parte, com a implantacdo do Nafta, o comeércio bilateral entre os EUA e
0 México passou de US$ 81 bilhdes, em 1993 (um ano antes da vigéncia do Tratado),
para US$ 367 bilhdes, em 2008, sendo 70% deste montante transportado por rodovias
(Wharton School, 2010). Enquanto ndo se chega a um bom termo, ambos o0s paises
pagam o preco do desacordo. Os exportadores americanos com as tarifas novamente
impostas pelos mexicanos aos produtos importados e 0s mexicanos com a quebra do

compromisso americano a implantacdo da clausula de transporte prevista no Nafta.

Fora as controversias para fazer o Tratado vigorar, o Departamento Americano de
Transportes (DOT) impde uma série de exigéncias para o transporte rodoviario
internacional de cargas que, apesar de aplicaveis tanto a transportadores canadenses,
americanos e mexicanos, parecem, dirigirem-se apenas aos Ultimos, como formularios
de registro de transportadores rodoviarios de carga para operar nas municipalidades

americanas e zonas comerciais na fronteira EUA/México (DOT, 2010).

3.5 Tépico Conclusivo
A origem pela demanda por transporte esta no comércio e sdo dois 0s componentes
basicos da oferta do servigo de transportes: a infraestrutura (veiculo, equipamentos,

escritorio, pessoal especializado, etc.) e a operacdo (Vieira, 2003).

No entanto, a infraestrutura fisica, sejam rodovias, ferrovias, portos, aeroportos,
terminais de carga e descarga, sdo componentes de suma importancia para a viabilidade
do comércio doméstico e internacional, uma vez que é determinante para a oferta e 0
nivel de servico de transporte. A infraestrutura viaria cumpre mais do que a troca

comercial, possibilita a integracao social de regides isoladas.

Evidencia-se também a preocupacdo das organizagGes internacionais em conceber
instrumentos legais que incrementem o comércio de servicos de transporte, como € o

caso dos Acordos de Servicos, no ambito da OMC e do Mercosul.

Nos dados econémicos dos maiores blocos regionais do Mundo, Unido Europeia e
Nafta, fica demonstrada a relevancia que o transporte de cargas tem para a economia
local, em especial o TRIC que depende de autorizagdes especificas para que as

operacgdes possam ser realizadas. E que essas operag0es podem ser mais ou menos
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liberalizadas conforme os acordos bilaterais e as regras de acesso ou as liberdades

permitidas no transporte de cargas.
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4. LIBERDADES: ORIGEM E GRAUS

Liberdade — essa palavra que o sonho
humano alimenta: que ndo ha ninguém
que expligue e ninguém que nao
entenda!

(Meireles, 2005).

Neste capitulo, serdo abordadas as liberdades no transporte desde a sua origem, no mar,
onde ocorreram as grandes disputas territoriais com a expansao do comércio por meio
do descobrimento dos novos mundos, até a concepcdo sistematizada dos acessos no

transporte aéreo.

Sera apresentado um breve histérico de como se originaram as liberdades do ar e
demonstrados seus diferentes graus de acesso que servirdo de base para a comparagédo

que ira se estabelecer na proposta das liberdades da terra.

Antes de abordar as liberdades no transporte, propriamente, € relevante tecer algumas
breves consideracdes a respeito dos conceitos de liberdade. Ha que se ter em conta, no
entanto, os varios significados atribuidos a palavra liberdade cujo objeto desta
dissertacdo nao permitird aprofundar.

O valor intrinseco a liberdade é universalista e o desejo de liberdade € um sentimento
com raizes profundas na histdria da humanidade. As ciéncias filoséficas se debrucaram
ao longo dos séculos, antes e depois de Cristo, sobre o conceito de liberdade, buscando

exprimir a sua esséncia e revelar a condi¢do humana.

A palavra liberdade tem origem latina (libertas), significava independéncia e era
utilizada entre os romanos para diferenciar prisioneiros de escravos. A palavra em
aleméo (freiheit) origina do vocabulo freihals ou frihals que significava “pescoco livre”
com alusdo aos grilhdes que acorrentavam 0s escravos. De acordo com a etimologia
grega, liberdade (eleutheria) era liberdade de movimento, sua relag&o era corporal e néo

relativa a consciéncia ou ao espirito (Porfirio, 2006).
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De maneira geral, pode-se afirmar que liberdade é a condi¢do de ndo submissdo de uma
pessoa a outra (Michaelis, 2009). Definir o que é liberdade é complexo e a depender do
seu contexto pode significar autonomia, independéncia, isencdo, imunidade, entre
outros. As dificuldades tedricas de conceituacao fizeram com que as ciéncias humanas e
sociais adotassem a palavra no plural, estendendo a sua compreensdo para diversos
contextos em varios campos, como por exemplo: liberdade politica, liberdade de
expressao, liberdade de pensamento, liberdade de religi&o, liberdade moral, liberdade

econdmica, liberdade de movimento etc.

No que diz respeito a liberdade de movimento, ao menos a de acessar outros mercados,
o transporte maritimo foi o primeiro modo experimentador das relagBes internacionais
comerciais. Pode-se afirmar que o desejo inerente ao homem de desbravar novos mares

criou a primeira liberdade em transporte internacional.

4.1 Liberdade do Mar

A historia da civilizacdo esta intrinsecamente ligada a navegacdo maritima. O comércio
internacional comegou com o transporte maritimo, pois foi pelos mares que tiveram
lugar as primeiras trocas mercantis, numa maior economia de escala. E foi o acesso ao
mar, a liberdade de utilizacdo do espaco maritimo, que deu inicio ao direito

internacional (Zanella, 2010).

A afirmativa de que as liberdades em transportes comecaram no mar reporta-se a
disputa territorial ocorrida no periodo das grandes navegacGes, com a descoberta das

Ameéricas, a partir do século XV (Accioly, 2000).

De acordo com Canas (2003), com a expansdo ibérica, quanto mais terras eram
descobertas ao sul, ao longo da costa oeste africana, maior era a iniciativa lusitana de

tutelar a exploracdo do uso do mar, naquelas aguas.

Ingleses, holandeses e franceses, desejosos em participar do comércio com o Oriente
(Accioly, 2000) entraram numa disputa politico-econdmica com portugueses e
espanhois, que reivindicavam a soberania sobre 0s mares e as rotas descobertas, a fim

de determinar se 0 mar era ou ndo suscetivel a apropriacdo (Zanella, 2010).
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Segundo Canas (2003), nos primeiros anos do século XVII, a apreensdo de uma nau
portuguesa com carga preciosa, pelos holandeses, levantou davidas sobre a legalidade
da medida e culminou no parecer De jure praedae (Direito de apreensdo) do advogado

Hugo Grdcio, no qual continha um capitulo intitulado Mare Liberum (Mar Livre).

O Mare Liberum era um novo principio que postulava o mar como territdrio
internacional livre a todas as nacOes para utilizd-lo e que o assunto era objeto dos
Estados soberanos, contestando a autoridade papal uma vez que a Igreja se constituia

em autoridade maior (Canas, 2003).

Em contraposigéo, o conceito de Mare Clausum (Mar Fechado) foi reformulado pelo
jurista John Selden no intuito de provar que tanto quanto o territorio terrestre o mar
também era passivel de apropriacdo. Da disputa, nasce o primeiro conceito de liberdade
do mar, limitando a soberania estatal a distancia de um tiro de canhdo a partir da costa,
adotado universalmente como o limite das trés milhas maritimas (Bravo, 2003).

De acordo com Accioly (2000), o principio da liberdade dos mares € uma das regras
mais antigas do direito internacional que se constituiu a partir da necessidade de

desenvolver o comércio maritimo internacional.

A ideia de liberdade do mar, ao longo da histéria da navegacao, fundamentou a extenséo
da territorialidade e da soberania dos Estados (Bravo, 2003). E o limite territorial do
exercicio da soberania sobre o mar tem sido um dos temas mais controvertidos no

direito internacional publico.

A regra do tiro de canhdo viria a prevalecer até o inicio do século XX, tendo em conta
que a artilharia evoluiu e seu alcance ndo era mais o mesmo. Porém, € a partir da
Conferéncia de Genebra, de 1958, que sdo encontradas as principais regras sobre o
regime juridico que vigora no mar, dentre elas a da liberdade do alto mar que inclui: a
liberdade de navegacdo; a liberdade de pesca; a liberdade de colocar cabos e oleodutos

submarinos, e a liberdade de sobrevoo (Accioly, 2000).

O alto mar compreende as partes que ndo pertencem ao mar territorial e as aguas

interiores de um Estado, ndo havendo, portanto, exercicio de soberania, podendo ser
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praticadas com algumas restricbes, como e.g. pirataria, trafico de escravos etc.,

determinadas pelo direito internacional, as liberdades do mar (Mattos, 1998).

Em 1982, por meio da Conferéncia das NacGes Unidas sobre o Direito do Mar, ou
Convencdo de Montego Bay (Jamaica), onde foi celebrado o tratado multilateral, fica
delimitada a extensdo do mar territorial em 12 milhas da costa e, dentre outros, é criada
a zona econémica exclusiva (ZEE), estendida até 200 milhas da costa, sobre as quais o

Estado costeiro exerce sua soberania (Zanella, 2010).

A ZEE ¢é uma éarea passivel de exploracdo dos recursos vivos ou ndo-vivos sob gestao
do Estado costeiro, estendidos os direitos ao excedente de recursos vivos aos Estados
sem litoral, conforme acordos regionais. Os Estados sem mar teriam garantidos ainda
pela Convencédo de Montego Bay direito de acesso ao mar e a partir do mar, incluidos os
de liberdade de alto mar, assim como de liberdade de transito por Estados de transito,
por qualquer meio de transporte (Mattos, 1998).

Na ZEE sao concedidos o direito de passagem inocente e de passagem em transito. A
passagem inocente € apenas para navios, permite a ancoragem e abordagem da
embarcacdo caso haja infracdo as leis internas do Estado e pode ser suspensa por
motivos de seguranca. A passagem em transito é para navios e aeronaves, mas nao
permite a ancoragem ou a aterrissagem, a exce¢do as situacfes de risco grave, e nao

pode ser suspensa (Accioly, 2000; Zanella, 2010).

Observa-se que, apos a Primeira Guerra mundial, os valores de direitos, garantias,
liberdades foram consagrados nas Constituicdes, nas declaracdes de direitos
internacionais, nas legislacdes dos paises. As Constituicdes mais recentes ressaltam a
liberdade positiva (possibilidade de agir), sujeitas a intervencdo do poder publico, no

interesse da sociedade com objetivos predefinidos pelo Estado (Porfirio, 2006).

As disputas pelo direito de navegar, com liberdade de acesso aos mares, tiveram como
impulso as exploragdes por novas terras e, principalmente, as trocas comerciais, sendo
avocada a participacdo dos Estados para as definicdes necesséarias. O fator econdmico
continua relevante para as liberdades do mar, assim como a preservagéo da paz e do

meio ambiente. Até hoje o modo mais representativo da atividade econémica
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internacional € o maritimo, responsavel por 95% do transporte internacional de

mercadorias (Grove apud Zanella, 2010).

Em transportes, embora menos significativo do ponto de vista da atividade comercial de
carga, foi na navegacao aérea que as liberdades encontraram uma sistematizacdo mais

detalhada, conforme sera apresentado a seguir.

4.2 Liberdades do Ar

O uso de habitos e costumes, como fonte comum originaria do direito, também foi
responsavel pelas primeiras linhas doutrinarias do Direito Aeronautico. No entanto, as
questdes econdmicas e politicas, assim como a necessidade de seguranca forjaram
normas tipicas neste ramo do direito. O Direito Aeronautico retne o conjunto de normas
internacionais que dispdem sobre a regulacdo do espaco aéreo e sua utilizacdo, dentre

elas a navegacdo (Mattos, 1998).

O Direito Maritimo e o Direito Aerondautico se diferem pelo fato do primeiro ser mais
antigo e rigido, moldado pelos costumes, de elaboracdo lenta e secular, enquanto o
segundo é mais novo e flexivel, tendo sido concebido por motivacbes politico-
econdmicas e de seguranca que implicaram a adogdo mais urgente das normas que o

conformam (Milhomes apud Soutelino, 2008).

Outro aspecto diferencial com o Direito Maritimo é que todos os Estados possuem um
espaco aéreo, porém nem todos sao mediterraneos ou costeiros. O espaco aéreo € o que
se sobrepde ao territdrio de um pais, inclusive maritimo, até 100 km de altitude do nivel
do solo ou do mar (Mattos, 1998).

O Direito Aeronautico nasce no século XX, cujos primeiros 50 anos foram de
importancia fundamental a sua consolidacdo como ciéncia, haja vista as grandes
transformacfes comerciais que tiveram lugar em todo o mundo. A liberalizacdo e a
globalizagdo colocaram o transporte aéreo num ambiente de extrema competitividade

(Silveira, 2007), levando a mudancas juridicas mais rapidas.

Antes, porém, até o0s primeiros anos do século XX, ndo havia praticamente

questionamento sobre o espago aéreo que existe sobre o territorio de um Estado. A
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concepcdo de que o espaco aéreo era livre e que nenhum Estado teria direito de
soberania sobre 0 mesmo, a excecao dos 300 metros acima do solo (baseado na altura da
Torre Eiffel), surge na Franga, pelo jurista Fauchille. Esse limite passou a 1.500 metros,
considerada, a época, a distancia segura para ndo poder se fotografar o territorio, o que
foi chamada de zona de protecao, onde seriam exercidos os direitos de conservacdo. A

discussdo estava em torno da propria defini¢do de espaco aéreo (Mattos, 1998).

Em contraposicdo a teoria francesa é apresentada a tese britanica, de Westlake,
defendendo que o Estado tem soberania sobre o espaco acima de seu territorio. A
polémica entre as duas teorias durou até a Convencdo de Paris, em 1919 — dois anos
apos o fim da Primeira Guerra Mundial, quando houve um crescimento no aprendizado
tecnoldgico sobre avides e voos, alem de grande quantidade disponivel de aeronaves e
pilotos no mercado, fazendo com que as atengdes se voltassem para o transporte aéreo

comercial (Espirito Santo Jr., 2010).

Segundo Accioly (2000), a Convencdo de Paris foi 0 modelo de quase todos os
documentos referentes a navegacao aerea e definiu os direitos soberanos dos Estados
sobre 0 espaco atmosférico acima de seu territorio, observados os direitos de passagem

inofensiva em tempos de paz.

Foi na Convencdo de Paris que o transporte aéreo comercial internacional teve a
primeira grande iniciativa de organizacdo. Nesta Convencdo, destacam-se a criagdo da
Comissdo Internacional de Navegacdo Aérea (CINA) que seria precursora da
Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional (OACI ou ICAO em inglés), criada 25 anos
depois; e também a prevaléncia britanica sobre a soberania do espaco aéreo em
detrimento das propostas francesas de livre sobrevoo (Espirito Santo Jr e Correia,
2002).

A passagem inofensiva ou liberdade de transito possibilitou a toda aeronave atravessar o
espaco aéreo de um Estado, com itinerério fixado por este, mas sem direito de
aterrissagem. Embora ndo fosse explicito pela Convencdo de Paris, o direito de
passagem inofensiva deveria ser entendido como extensivo a qualquer aeronave
(particular ou comercial), sem ferir os regramentos de seguranca, ordem publica etc.,

fixados pelo Estado de transito (Accioly, 2000).
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A partir da Convencéo de Paris, a intervengdo governamental tornou-se inevitavel, uma
vez reconhecida sua soberania sobre o espago aéreo acima de seu territorio. Com isso, a
falta de regulacdo assistida nos primeiros anos de 1900 foi sendo paulatinamente

substituida por um conjunto complexo de acordos bilaterais (Ricover e Negre, 2003).

Nos anos de 1926, 1928 e 1929 aconteceram, ainda, trés outras grandes convencoes
internacionais sobre o transporte aéreo mundial: a Convencdo Ibero-Americana de
Navegacdo Aérea de Madrid, a Convencdo de Havana e a Convencdo de Varsovia
(Espirito Santo Jr., 2010).

A Convencdo de Madrid praticamente ndo vigorou devido a baixa adesdo, poucos paises
a ratificaram. A de Havana, conhecida como a Convencdo Pan-Americana de Aviagdo
Comercial, tinha carater comercial e preocupava-se em uniformizar os regulamentos de
navegacao aérea dos estados contratantes, além de se ocupar de temas de interesse
continental, dos paises americanos. Ademais, ambas as convengdes muito se

assemelhavam a de Paris (Accioly, 2000).

De acordo com Espirito Santo Jr. (2010), a Convencdo de Varsdvia foi a mais
importante antes da Segunda Guerra Mundial. Nesse encontro foram disciplinadas as
responsabilidades das empresas aéreas quanto aos danos a passageiros e suas bagagens e
documentos aéreos e regras foram padronizados. Algumas dessas decisdes prevalecem

até hoje.

Desde a Convencdo de Paris, a aviacdo civil internacional se expandiu rapidamente.
Nesse periodo foram construidas aeronaves mais velozes, terminais aeroportuarios em
lugares distantes, estabelecidas novas rotas. Com o progresso do transporte aéreo,
diversos problemas de carater econdmico e técnico também surgiram. Tudo isso fez
com que as propostas formuladas na primeira Convencdo fossem obrigadas a serem

revistas (Soutelino, 2008).

O principio fundamental do Direito Aeronautico relativo a soberania estatal sobre o
espaco aéreo acima do seu territorio ja estava consagrado. Isto ndo se constituiu em
barreira no periodo de guerra, tanto por razdes militares quanto pelo espirito de

cooperagdo. Com o fim préximo da Il Guerra, as questdes referentes aos direitos
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comerciais apontavam para a necessidade de celebracdo de acordos aéreos, culminando
na mais importante Convencgdo sobre transporte aéreo, no ano de 1944, em Chicago,
com cerca de mil representantes de 52 paises (Silveira, 2007).

Na Convencdo de Chicago foi consolidado o entendimento de que os Estados séo
soberanos completa e exclusivamente sobre o espaco aéreo acima de seu territorio,
incluidas as &guas territoriais adjacentes. No mesmo encontro, o principio da travessia
inofensiva (passagem pelo espaco atmosférico de um Estado) é reconhecido a qualquer
avido civil de qualquer Estado contratante sem necessidade de autorizacao prévia desde

que respeitadas as condicdes estipuladas na Convencao (Accioly, 2000).

A Convencdo de Chicago, que substituiu a de Paris, foi o grande marco na aviacao civil
comercial. Na oportunidade, foi determinada a padronizacdo das regras técnicas e
econdmicas referentes a aviagdo civil internacional, principalmente no intento da paz e

da cooperacéo das nacdes (Soutelino, 2008).

Para Silva (2006), a partir desse marco legal é apresentada a Politica de Céus Abertos e
de Céu Unico, com flexibilizagdo bilateral e multilateral, respectivamente, fundamentais
para 0 processo de integracdo regional. Além disso, o autor destaca que os acordos
bilaterais, exigidos pelo principio da soberania dos Estados e da reciprocidade,

tornaram-se condicdo juridica para a exploracao dos servicos aéreos internacionais.

Ricover e Negre (2003) defendem que os acordos bilaterais no transporte aéreo derivam
exatamente da necessidade dos paises de regular os aspectos econdmicos, politicos e

industriais do setor.

A origem das relagdes bilaterais ocorreu na Convencdo de Chicago, assim como as
diretrizes da aviacdo (Silveira, 2007). A Convencédo de Chicago é considerada o maior
evento de regulamentacdo do transporte aéreo internacional, sendo o principal
instrumento de Direito Publico no Direito Aeronautico, com regras padronizadas até
hoje vigentes como o registro de aeronaves, a seguranca de voo e 0 trafego aéreo
(Accioly, 2000; Soutelino, 2008).
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Para Espirito Santo Jr. (2002), cinco foram os motivos que incorreram na Convencao de
Chicago, convocada pelos Estados Unidos, impulsionados pela Segunda Guerra
Mundial:
a) Estabelecimento de um acordo geral sobre rotas a serem utilizadas na aviacao
civil internacional,
b) Crescimento acelerado da industria aeronautica,
c) Superioridade politico-econd6mica americana em comparagdo as demais nacoes,
d) Iminente disponibilidade de m&o de obra (pilotos, técnicos), avides e
infraestrutura aeronautica,
e) Descoberta da utilidade da aviacdo aérea para o desenvolvimento nacional e

comercial e para a integracdo politico-econémica internacional.

Assim, definidos os padrGes técnicos e operacionais para O transporte aéreo
internacional civil, caberia as relacdes e aos acordos bilaterais a conformidade sobre o
controle de frequencia e capacidade das aeronaves, o controle de tarifas e os direitos de

trafego aéreo e as liberdades do ar (Ricover e Negre, 2003; Gurgel e Costa, 2007).

Além de atualizar a Convencao de Paris, a Convencao de Chicago criou a Organizacao
Provisoria de Aviacdo Civil Internacional (OPACI) que passou a se chamar
Organizacdo de Aviacao Civil Internacional (OACI) a partir de 1947 (Aladi, 2007).

A OACI ¢é uma agéncia vinculada a Organizacdo das Nagbes Unidas (ONU),
responsavel pela regulamentacdo do transporte aéreo internacional, estabelecendo as
regras técnicas e econdémicas com fundamento nos dezoito anexos da Convencdo de
Chicago e dispondo sobre as normas e praticas recomendadas (Standards and
Recommended Practices — SARPS) a serem aplicadas uniformemente por todos os
paises signatarios (ICAQ, 2004).

Em 1945, é criada a Associacdo Internacional de Transporte Aéreo (IATA) —
organizacdo mundial ndo-governamental, para que, em cooperacdo com a OACI e
outros organismos internacionais, estimule o transporte aéreo seguro, econdémico e
regular e ofereca meios para a colaboracdo entre as empresas aereas (Silveira, 2007;
Soutelino, 2008).
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A IATA é responsavel pela autorregulacdo do transporte aéreo internacional ou pela
regulacdo econdmica do setor que ocorre tanto entre os paises (acordos bilaterais),
quanto entre as empresas (acordos comerciais) ou ainda pela fixacdo das tarifas (Gurgel
e Costa, 2007).

Espirito Santo Jr. e Correia (2002) atribuem a Convencéo de Chicago outra importante
decisdo no que tange a regulamentacdo politico-econdbmica da aviacdo civil
internacional, além da criacdo da ICAO: a derrota da proposta americana de um acordo
multilateral de céus abertos, amplo e liberal, para a proposta consolidada pelos ingleses

de um forte controle nas atividades aéreas.

Uma das caracteristicas dos acordos bilaterais € o acesso aos mercados e pela
Convencdo de Chicago, os Estados determinam livremente qual o nivel de acesso que

os transportadores aéreos internacionais terdo.

Segundo ICAO (2005b), direito de trafego é um direito de acesso aos mercados que se
traduz como uma especificacdo fisica ou geografica, ou uma combinacdo de
especificacbes acordadas, referente as pessoas ou objetos que podem ser transportados
por uma rota autorizada a bordo de um avido autorizado. Isto é, o direito concedido a
uma empresa aérea de transportar passageiros, carga ou mala postal, juntos ou
separadamente, numa mesma aeronave, sob forma de pagamento ou gratuitamente. No

transporte aéreo, esses direitos sdo chamados de liberdades do ar.

As liberdades do ar podem ser divididas em dois tipos: fundamentais ou técnicas e
comerciais. Como as liberdades do ar se traduzem na prerrogativa que um Estado tem
de entrar no espacgo aéreo e pousar no territério de outro Estado, com fins comerciais ou
ndo, foi estabelecido um conjunto padronizado de direitos, classificados por graus
(Aladi, 2007).

Esse conjunto estd reunido em dois Acordos concebidos na Convencdo de Chicago: o
Acordo de Transito de Servigos Aéreos Internacionais, que congrega as duas primeiras
liberdades (Two Freedoms Agreement), abertas a todos os Estados signatarios

(prescindem de acordo especifico), pois o transporte ndo tem carater comercial, e o
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Acordo de Transporte Aéreo Internacional, que agrega as demais liberdades e dependem

de acordos bilaterais ou multilaterais (Rossi e Fernandes, 2008).

A Convencéo de Chicago, foram acrescentadas mais quatro liberdades além das cinco
concebidas no encontro, totalizando atualmente, nove graus de liberdades, sendo estas
ultimas consideradas liberdades doutrinérias. Inicialmente, a Convencdo abria as cinco
liberdades a todos os Estados signatarios. No entanto, 0s paises optaram por negociar as

liberdades mercantis por meio de acordos bilaterais (Gurgel e Costa, 2007).

As liberdades tecnicas sdo fundamentais para as operagbes na aviagdo civil
internacional, pois permitem o trénsito inocente e a aterrissagem técnica por danos ou
necessidade de abastecimento, lembrando o direito de passagem inocente e de
ancoragem, no mar territorial. Ndo ha comercializacdo de servicos aéreos, mas geracdo
de receita decorrente do uso do espaco aéreo ou de encargos aeroportuarios (Mattos,
1998; Soutelino, 2008).

Ressalte-se que, em alto-mar, por ndo existir o exercicio da soberania estatal, os avides
estdo sujeitos a jurisdicdo do seu Estado de origem, independentemente da natureza do
servigo prestado.

Apesar das primeiras duas liberdades serem abertas a todos os Estados signatarios da
Convencéo de Chicago e ndo haver precisao de acordo, o Estado de transito pode vetar
0 sobrevoo sobre o seu territorio uma vez que o exercicio das liberdades técnicas sé €

possivel por aeronaves autorizadas.

Nas liberdades mercantis (da 3% a 9%), que dependem de acordo, sdo definidos, entre
outros, aspectos relativos a capacidade de transporte das aeronaves; tarifas; nimero de
transportadores; voos extras, de fretamento e ocasional, rotas e destinos (Soutelino,
2008).

As liberdades do ar sdo, em suma, um mecanismo que flexibiliza o principio geral
estabelecido ao transporte aéreo internacional que é regido pela soberania dos Estados.
Esse mecanismo, das liberdades do ar, € reconhecido e concedido no Direito

Internacional por meio dos acordos bilaterais. Sua identificagdo obedece a uma ordem
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numérica que corresponde ao grau de liberalizacdo dos servicos aéreos entre dois ou
mais Estados (Aladi, 2007), conforme Tabela 4.2.1.

Tabela 4.2.1: Graus e Conceitos das Liberdades do Ar

Liberdades

Conceito llustracdo
do ar - graus

E o direito de sobrevoar o territorio de

outro Estado, sem pousar.
. 12 | EX: V0o Oslo-Helsinque.
s Transportadora  aérea  norueguesa
S sobrevoa o territério sueco em direcdo P
c e 1A - ais Pms PCIIS
S a Finlandia. Sade
©
c
= vd - - ’ -
"l_') E o direito de fazer uma escala técnica
° para reabastecimento ou reparo no
< territério de um terceiro pais. Néo é
S permitido embarcar ou desembarcar
2 22 | passageiros ou carga.

Ex: V0O Oslo-Helsinque. Pais F'cus F'ms

Sede

Transportadora aérea norueguesa faz
escala em Estocolmo para abastecer
ou por pane.

Conservadoras — apenas relagéo bilateral

(trafego direto entre dois Estados)

33.

E o direito de transportar passageiros e
cargas do territério do Estado de
nacionalidade da aeronave para 0
territorio de outro Estado com o
propésito comercial.

Ex: Empresa aérea norueguesa
transporta passageiros e/ou cargas
com destino a Suécia.

Comerciais ou Mercantis

43.

E o direito de transportar passageiros e
carga do territério do outro Estado
contratante para o territério do Estado
de nacionalidade da aeronave.

Ex: Transportadora aérea norueguesa
leva passageiros e/ou cargas da Suécia
para a Noruega (3% liberdade
invertida).

Pais Pais
Sede A
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Liberdades
do ar - graus

Conceito

lustragdo

Comerciais ou Mercantis

Com

petitivas — 5?2 liberdade (intermediéaria e
92 liberdades ou liberdades doutrinarias)

72, 8%e

além) e suas variantes (chamadas 62,

5a

E o direito de transportar passageiros e
carga entre o territorio do outro Estado
contratante e o territorio de um terceiro
pais, no &ambito de um servico
proveniente ou destinado do Estado de
nacionalidade da aeronave.

Ext: Empresa norueguesa transporta
passageiros e/ou cargas no trecho
Estocolmo-Helsinque (5% liberdade
intermediéria).

Ex2: Empresa norueguesa transporta
passageiros e/ou cargas de Helsinque
para Estocolmo, com destino final na
Noruega (5% liberdade além).

L4l

Pum Fau Pqu
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E o direito de transportar passageiros e
carga entre dois paises passando pelo
Estado sede do transportador e
utilizando a infraestrutura deste.

A geografia é fator preponderante
nesta liberdade, pois os Estados
centrais acabam funcionando como
uma ponte na facilitacdo do trafego
entre paises e/ou continentes.

Ex: Empresa aérea norueguesa
transporta passageiros e/ou cargas da
Dinamarca para a Suécia no Voo
Copenhague-Oslo-Estocolmo.

Ex2: rotas da Europa para a Oceania,
operadas por empresa aérea asiatica ou
rotas da América do Sul para a Asia,
operadas por empresa aérea europeia.

= - —

Pais Pais Pais
c Sede A

73.

E o direito de transportar passageiros e
carga entre o territorio do outro Estado
contratante e o territdrio de um terceiro
pais sem que haja qualquer conexao ou
extensdo de qualquer servico com o
Estado sede do transportador.

Liberdade utilizada nos acordos de
open skies (céus abertos), ou seja, nos
guais 0s acessos basicos aos mercados
internacionais sdo totalmente
liberalizados entre dois ou mais paises.
Ex: Transportadora aérea norueguesa
que opera no voo Estocolmo-

Helsinque.

.d L

Pais Pﬂﬁ Pau
Sede
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Liberdades

Conceito llustracdo
do ar - graus

Cabotagem — consecutiva (8%) e pura (99

E o direito de transportar passageiros e
carga entre dois pontos no territdrio do 5= L=
outro Estado contratante, desde que o
servico se origine ou termine no
Estado sede do transportador.

Ex: Transportadora aérea norueguesa
leva passageiros e/ou cargas no trecho
Gotemburgo-Estocolmo, num voo que
teve origem em Oslo (cabotagem
consecutiva)

88.

Pais Pais Pais
Sede A A

E o direito de transportar passageiros e
carga entre dois pontos no territério do

outro Estado contratante, sem que o -
servico se origine ou termine no
territério do Estado de nacionalidade
92 | da aeronave.

Ex: Transportadora aérea norueguesa =|'==

levando passageiros e/ou cargas no Pais Pais Pais
trecho Gotemburgo-Estocolmo, sem Sede A A
partir ou retornar a Oslo (cabotagem
pura).

Comerciais ou Mercantis

Observacdo: as bandeiras ilustrativas sdo da Noruega (pais sede), da Suécia (pais A), da
Finlandia (pais B) e da Dinamarca (pais C)

Fonte: adaptado de Soutelino (2008) e Santos, Prado e Maia (2010)

Ainda sobre as liberdades do ar, vale destacar que, segundo Espirito Santo Jr. e Correia
(2002), a Convencéo de Chicago ndo obrigou os Estados a firmarem acordos bilaterais.
Estes seriam recomendaveis para que 0S Servicos aéreos internacionais pudessem se

desenvolver em base de reciprocidade e de maneira eficaz.

A Convencdo de Chicago também ndo criou impedimento para a pratica de acordos de
céus abertos (opens skies) ou para um dos itens mais controversos do encontro: o da
pura cabotagem. Sobre este Ultimo aspecto, as interpretacdes do Artigo 7° da
Convencdo, que versa sobre a recusa de paises a pedidos de empresas de outra
nacionalidade para operar linhas domésticas, sdo diversas. Porém, para os autores, a
vedacgdo € aplicada a acordos unilaterais de cabotagem, ndo proibindo a cabotagem em

reciprocidade (Espirito Santo Jr. e Correia, 2002).

Esse entendimento corrobora a ideia de que as liberdades comerciais séo direitos que
um Estado concede a outro, dentro de uma negociagéo bilateral e constituem os pilares
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da economia da aviacdo civil internacional, determinando a forma como o comércio de

cargas, passageiros e mala postal seré realizado (Soutelino, 2008).

Da mesma forma, pode-se entender que o regime das liberdades do ar, principalmente
da 5? liberdade e das demais comerciais, & que tem promovido o transporte aeronautico
flexibilizando seus marcos regulatérios e permitindo uma maior rentabilidade das

operacOes aéreas (Aladi, 1993).

4.3 Tépico Conclusivo

Em suma, a aviagéo civil internacional mudou significativamente a partir da Convencao
de Chicago que consagrou o principio da soberania dos Estados sobre o espaco aéreo,
dentro de um critério de liberdade regulamentada, fixacdo de tarifas, rotas, acordada
entre 0s paises interessados em realizar os servigos regulares de transporte aéreo

internacional (Neves e Soto, 2000).

Assim como o transporte maritimo e o transporte aéreo, o transporte rodoviario se pauta
pelas linhas que demarcam a soberania de seus Estados e suas relacdes comerciais. No
entanto, sdo as peculiaridades deste ultimo que tenderdo a dispor de maneira
diferenciada das liberdades que ocorrem na terra.
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5. ORIGEM E FUNCIONAMENTO DO MERCOSUL

A solucdo para o Mercosul é mais
Mercosul.
(Correio Braziliense apud MRE, 2004)

O Mercosul foi o bloco econdmico escolhido como ambiente para verificar a aplicagéo
da proposta das liberdades da terra. Assim, este capitulo apresentara, de maneira
resumida, como foi concebido o0 Mercado Comum do Sul — Mercosul, qual a sua atual

composicao e dados socioecondmicos e de movimentacdo comercial.

Em seguida, serédo feitas consideragdes sobre 0s aspectos legais e operacionais do TRIC
no Mercosul, com o objetivo de acentuar suas especificidades. Serdo também
apresentadas informacoes estatisticas referentes ao TRIC, no Brasil e no Mercosul, a

fim de dimensionar a relevancia deste modal na regi&o.

Deve-se ressaltar que a escolha do Mercosul como ambiente para a concepgdo das
liberdades da terra ndo apresenta qualquer restricao a sua aplicabilidade, tendo em conta
que as liberdades sdo premissas validas para o transporte rodoviario internacional de
cargas como um todo, independente de blocos econdmicos ou de paises.

5.1 Mercosul: origem, estrutura e dados

Os blocos econémicos sdo concebidos com a funcdo principal de facilitar o comércio
entre seus paises membros. Objetiva-se para este tento a reducdo ou isengdo de impostos
ou de tarifas alfandegérias, a simplificacdo de procedimentos burocraticos e o aumento

do trafego de bens e servicos (Santos, 2006).

Na América do Sul, o Mercosul constitui-se numa das principais ferramentas de
integracdo econdmica, politica, social e cultural. No entanto, até a conformacdo do
Mercosul, a América Latina experimentou algumas tentativas de unificacdo de seus

mercados.
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De acordo com Fernandes (2008), a primeira iniciativa para um projeto de unidade
continental, ocorreu em 1826, por meio do general e lider revolucionario venezuelano
Simon Bolivar, ao realizar o Congresso do Panama com a participacdo da Colémbia,

México, Peru e Estados Unidos.

O territério sul-americano foi alvo de disputa entre espanhdis e portugueses desde sua
colonizagdo, no século XVI, e palco de uma das maiores guerras territoriais
protagonizada por Argentina e Brasil, principalmente, e Uruguai, no século XIX, pela
hegemonia na regido do Rio da Prata. O territorio uruguaio, por exemplo, chegou a ser
de dominio espanhol, posteriormente portugués e, mais uma vez, espanhol. Os conflitos
locais j& apontavam para a necessidade da emancipacao econdémica e politica dos paises

sul-americanos (Egler, 2001; Santos, 2006).

Nos anos de 1950, a orientacdo para a formacao de blocos econdmicos era estimulada
pela Comissdo Econdmica para a América Latina e o Caribe (Cepal), criada em 1948,
tida como o primeiro 6rgao a referendar o ideal de integracdo regional no continente

latino-americano (Simdes e Morini, 2002; Cepal, 2010).

Foi em 1941 que Argentina e Brasil, pela primeira vez, tentaram formar uma unido
aduaneira, ainda em meio a Segunda Guerra Mundial. As posi¢bes diplomaticas
assumidas por cada um dos paises relativas a politica do Eixo (Alemanha, Japéo, Italia e
outros) acabaram por inviabilizar o bloco comercial pretendido, além da propria
dificuldade estrutural de ambas as nacOes com assimetrias econdmicas acentuadas
(Almeida, 2002; Santos, 2006).

Segundo Simdes e Morini (2002), em 1956, Argentina, Brasil, Chile e Uruguali,
apoiados pela Cepal, ja consideravam o estabelecimento de uma zona de livre comércio
chamada de Cone Sul, o que acabou gerando as bases do Tratado de Montevidéu para a
criacdo da Associacdo Latino-Americana de Livre Comércio (Alalc), em 1960. Desde
entdo, varios tratados foram firmados e organizacBes criadas com vistas a unir as

Ameéricas econdmica e socialmente, conforme Tabela 5.1.1.
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Tabela 5.1 1: Iniciativas de Integracdo Regional na América Latina

Organizacao/Pacto Criacéo Observacdes

Comissdo Econdmica para a | 1948 | Desenvolvimento de estudos com foco na integracdo

América Latina — Cepal das nacbes, ampliagdo dos mercados regionais e
crescimento industrial.

Associacao Latino- | 1960 | Integracéo regional.

Americana de Livre Formada pela Argentina, Brasil, Chile, Paraguai e

Comércio — Alalc / Tratado Peru, posteriormente aderida pela Bolivia,

de Montevideéu (primeiro) Coldmbia, Equador e Venezuela.
N&o frutificou. Os paises sul-americanos ndo tinham
estrutura para competir num cenério internacional
neoliberal, além de terem sido duramente atingidos
pela crise do petréleo.

Pacto Andino / Acordo de | 1969 | Facilitagdo da integracdo econdmica.

Cartagena Divergéncias na Alalc levaram os paises andinos
Bolivia, Colémbia, Chile, Equador e Peru a formar o
Grupo Andino. A Venezuela aderiu em 1973 e se
retirou em 2006. O Chile se retirou em 1976 e é
atualmente pais associado junto com Argentina,
Brasil, Paraguai e Uruguai.

Associacao Latino- | 1980 | Instituida pelo Tratado de Montevidéu, em

Americana de Integracdo —
Aladi | Tratado de
Montevidéu (segundo)

substituicdo a Alalc.

Integracdo econdbmica e formagdo progressiva e
gradual de um mercado comum latino-americano,
bilaterais e

priorizando acordos subregionais

(acordos de alcance parcial).

Constituida pela Argentina, Bolivia, Brasil, Chile,

Colébmbia, Equador, Meéxico, Paraguai, Peru,
Uruguai e Venezuela. Cuba se juntou aos demais

paises como membro da Aladi a partir de 1999.

A Aladi possui mais de uma dezena de paises
observadores, inclusive de outros continentes.

Em 1980 iniciam-se, no ambito da Aladi, as

tratativas para integrar os paises latino-americanos.
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Organizagao/Pacto Criagéo Observacgdes

Declaragdo  Conjunta de | 1985 | Inicio do processo de integracdo bilateral entre

Iguacu Argentina e Brasil em varias areas (técnica,
financeira, econébmica, comercial etc).

Ata para a Integracdo | 1986 | Criacdo do Programa de Integracdo e de Cooperacao

Argentina-Brasil Econbmica (PICE) com vistas a modernizacao
tecnoldgica a fim de garantir maior eficiéncia na
aplicacdo de recursos das economias dos dois paises.

Tratado  de Integracdo, | 1988 | Argentina e Brasil assinam o Tratado com intuito de

Cooperagéo e consolidar o processo de integracdo e construir um

Desenvolvimento espaco econdmico por meio de liberacdo comercial
em até 10 anos.
Nesse periodo sdo assinados 24 protocolos em
diversas areas de interesse setoriais dos dois paises,
absorvidos em 1990 por um U(nico instrumento:
Acordo de Complementacdo Econémica — ACE 14.

Deciséo Tripartite n° 1 1988 | Uruguai passa a fazer parte do processo de
integracdo com Argentina e Brasil.

Tratado de Buenos Aires 1990 | Assinado pela Argentina e Brasil visando a

integracdo econdmica e posterior estabelecimento de
um Mercado Comum entre os dois paises, com
prazo inicialmente definido de instalacéo até o final
de 1994.

Para este fim, foi criado o Grupo Mercado Comum
(GMC) e 10 Subgrupos Técnicos de Trabalho (SGT)
para cada setor envolvido no processo de integragéo.
Em 1990, ainda, o GMC finalizou o Acordo de
Complementacdo Econémica n° 14 entre Argentina
e Brasil, com estabelecimento das regras para a
formacéo do Mercado Comum.

No mesmo ano, Paraguai e Uruguai sdo convidados

a participar do processo integracionista.
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Organizagao/Pacto

Criacéo

Observacdes

Tratado de Assuncgédo

1991

Assinado pela Argentina, Brasil, Paraguai e Uruguai.
O Tratado de Assuncdo é uma complementagdo ao
Tratado de Buenos Aires, contempla a adesédo de
Paraguai e Uruguai e constitui o embrido do
Mercosul.

A adesdo da Bolivia e do Chile como membros
associados do Mercosul ocorre em 1996. Colémbia
(2004), Equador (2004) e Peru (2003) também
tornaram-se Estados associados.

A Venezuela formalizou sua adesdo com membro
pleno em 2006, mas ainda ndo foi ratificada por
todos os Estados Partes.

Os Estados associados participam das reunifes do
Mercosul como convidados e podem assinar

convénios sobre temas comuns.

Protocolo de Brasilia

1991

Substitui o mecanismo de solucdo de controvérsias

do Tratado de Assuncao.

Cronograma de Las Lefias

1992

Aborda temas de interesse comercial para a formagéo
do Mercado Comum, prevendo ndo s6 uma zona de

livre comércio, mas uma unido aduaneira.

Acordo de Recife

1993

Aplicagéo de controles integrados de fronteira.

Protocolo de Ouro Preto

1994

Atribui  personalidade  juridica de  direito
internacional ao Mercosul e formaliza sua estrutura
institucional.

Protocolo de Montevidéu

1998

Acordo sobre servi¢cos no Mercosul.

Protocolo de Olivos

2004

Aprimoramento do mecanismo de solugdo de
controveérsias. Criacdo do Tribunal Permanente de
Revisdo (TPR) — instancia de revisdo no sistema
arbitral, com objetivo de dirimir ddvidas juridicas no
Mercosul.

Protocolo Constitutivo do

Mercosul

2005

Fortalecimento do processo de integracdo do bloco
mediante cooperacao interparlamentar.

Harmonizacéo das legislacGes nacionais e agilizacdo
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na incorporacdo aos respectivos ordenamentos

juridicos internos da normativa do Mercosul.

Fonte: adaptado de Egler (2001); Simdes e Morini (2002); Santos (2006); Paiva e Braga (2007)

A formacdo do Mercosul teve origem, portanto, no Tratado de Assuncdo, firmado em
26/03/1991, pelos seus paises membros Argentina, Brasil, Paraguai e Uruguai. O
Tratado de Assuncao define no seu Artigo 1° o que seria 0 Mercado Comum do Sul:

Os Estados decidem constituir um Mercado Comum, que devera estar
estabelecido a 31 de dezembro de 1994, e que se denominara Mercado
Comum do Sul (MERCOSUL).

Este Mercado Comum implica:

A livre circulacdo de bens servicos e fatores produtivos entre 0s
paises, através, entre outros, da eliminacgdo dos direitos alfandegarios e
restricbes ndo-tarifarias & circulacdo de mercadorias e de qualquer
outra medida de efeito equivalente;

O estabelecimento de uma tarifa externa comum e a adog¢do de uma
politica comercial comum em relacdo a terceiros Estados ou
agrupamentos de Estados e a coordenacdo de posicGes em foros
econbmico-comerciais regionais e internacionais;

A coordenagdo de politicas macroecondmicas e setoriais entre 0s
Estados Partes - de comércio exterior, agricola, industrial, fiscal,
monetaria, cambial e de capitais, de servigos, alfandegéaria, de
transportes e comunicacGes e outras que se acordem, a fim de
assegurar condicGes adequadas de concorréncia entre os Estados
Partes; e

O compromisso dos Estados Partes de harmonizar suas legislaces,
nas areas pertinentes, para lograr o fortalecimento do processo de
integracdo (Mercosul, 2007, p. 3).

Os objetivos tragados no Tratado de Assuncgédo sdo o da criagdo de um mercado comum,
da adocdo de uma politica externa comum, com a coordenacdo de politicas e

harmonizacdo de normas em prol da integracao regional (Chagas e Baumann, 2007).

O processo de integracdo econdmica previu a construcdo de uma zona de livre
comeércio, de uma unido aduaneira e de um mercado comum entre seus Estados
membros (Averbug, 1998). Porém, no decorrer de 20 anos de existéncia, podem ser
identificadas no processo de conformacao do Mercosul duas fases:

a) Até 31/12/1994 — zona de livre comércio e
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b) A partir de 01/01/1995 — unido aduaneira.

Para Simbes e Morini (2002), o Mercosul compreende um novo modelo de
desenvolvimento baseado no incentivo a liberalizacdo econdmica e maior celeridade aos
processos de integracdo regional, tendo fixado as metas, os prazos e as ferramentas para

sua conformacao.

O Mercosul também ¢é tido como uma resposta dos seus paises membros as novas regras
de um mundo globalizado economicamente, uma estratégia para melhor inserir-se na
economia global. No inicio da década de 1990, era desvantajoso a ndo integracdo com
paises vizinhos. Assim a criacdo do bloco buscava promover o comércio intrabloco,
modernizar a economia local e melhorar as condi¢des de competitividade da regido com

0 mercado mundial (Sanchez e Tomassian, 2003).

Na avaliacdo de Baumann e Mussi (2006), o Mercosul é uma experiéncia Unica que
congrega paises de dimens@es completamente diferenciadas com o objetivo de constituir
uma Unido Aduaneira e posteriormente um mercado comum. As disparidades existentes
entre Argentina, Brasil, Paraguai e Uruguai acabaram por reescalonar as etapas de

integracdo inicialmente previstas.

Segundo Hissa (2008), o Mercosul tem evoluido no ritmo do aparecimento das
necessidades de seus integrantes, por meio de um processo de implantagdo paulatina e

por um lento amadurecimento dos paises que o compdem.

De acordo com Almeida (2002), o projeto Mercosul relativamente a prazos e aos
compromissos assumidos pelos quatro paises partes, como harmonizacdo de politicas
setoriais entre outros, era por demais ambicioso. Ainda assim, no seu entendimento, o
avanco do bloco na primeira década foi razoavel no que diz respeito a liberalizacdo do

comércio e a construcdo de um espago econémico comum no Cone Sul.
Para o autor, os dez primeiros anos de existéncia do Mercosul acabaram impondo ao

bloco duas fases de transicdo, pois além da prevista inicialmente no Tratado de

Assuncao até o fim de 1994, a instituicdo da unido aduaneira a partir de 1995 acabou se
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transformando numa segunda etapa de transicdo de forma a superar a fase de zona de

livre comércio e de unido aduaneira incompleta (Almeida, 2002).

Basso (1998) ressalta, no entanto, que o Tratado de Assuncéo aponta para a construcéo
de um mercado comum, mas ndo de imediato. Os Anexos | e Il do Tratado dispdem
exclusivamente sobre um programa de liberagdo comercial interno e sobre a adogédo de
um regime geral de origem, respectivamente, o que atribui para a primeira fase de

integracdo regional a constituicdo de uma zona de livre comércio.

A autora entende que o Tratado de Assuncdo e seus atos complementares conferem
dinamicidade, originalidade e simplicidade aos seus instrumentos juridicos e que a
integracdo devera ser feita baseada nos trés pilares do Mercosul: consenso, pragmatismo
e flexibilidade (Basso, 1998).

Na implantagcdo de uma zona de livre comércio ndo haveria tributacdo ou restricdo as
importagdes entre os Estados Partes do Mercosul. Apenas a partir de 01/01/1995, a zona
de livre comércio se converteria em unido aduaneira, quando os signatarios do Tratado
poderiam cobrar aliquotas iguais nas importacGes dos demais paises, com a criacdo de
uma TEC — Tarifa Externa Comum (Mercosul, 2007).

Em 1994, o Mercosul passa a ter personalidade juridica de direito internacional a partir
da assinatura do Protocolo de Ouro Preto, uma espécie de complementacdo ao Tratado
de Assuncdo. A partir de entdo, o Mercosul é reconhecido juridica e internacionalmente
como uma organizacdo, podendo negociar com outros blocos e organismos

internacionais.

O Tratado de Assuncdo e os Protocolos de Brasilia e de Ouro Preto sdo considerados 0s
principais atos juridicos do processo de integracdo do Mercosul. O Tratado de Assuncao
¢ complementado na medida do avango do processo integracionista do bloco regional
(Simdes e Morini, 2002).

No Protocolo de Ouro Preto tambeém foi desenhado o corpo institucional do Mercosul
com a definicdo de trés instancias decisorias: uma politica (Conselho), uma executiva

(Grupo) e uma técnica (Comissao), e foram instituidos o espanhol e o portugués como
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idiomas oficiais do bloco (MRE, 2010b). Os principais 0rgdos que compdem o

Mercosul atualmente s&o apresentados na Tabela 5.1.2 e no APENDICE F.

Tabela 5.1.2: Estrutura Institucional do Mercosul

Orgaos

Composicéao Institucional

Conselho do
Mercado Comum
(CMC)

Composto pelos Ministros das RelagBes Exteriores e da Economia dos
Estados Partes, érgdo superior e decisorio, € responsavel pela dire¢éo
politica do processo de integracdo, garantindo o cumprimento dos
objetivos tracados no Tratado de Assuncdo, por meio da edicdo de
Decisoes.

A presidéncia do Conselho é rotativa. Pelo periodo de seis meses cada
pais membro, por ordem alfabética, assume o seu comando (Pro

Tempore).

Grupo do Mercado
Comum (GMC)

Composto por representantes dos Ministérios das RelagOGes Exteriores e
da Economia e também dos Bancos Centrais dos Estados membros, é
orgdo decisorio executivo, responsavel pela fixagdo dos programas de
trabalho e por negociar acordos com terceiros, por delegagdo do CMC,

por meio da edi¢do de Resolugdes obrigatdrias aos Estados Partes.

Comissao de
Comércio do
Mercosul (CCM)

Composto por quatro titulares e quatro alternos dos Estados membros e
coordenado pelos Ministérios das Relagbes Exteriores. Orgéo decisorio
técnico com a funcédo de apoiar o GMC nas politicas comerciais do bloco,
regular o comércio intrabloco e com terceiros paises e organismos
internacionais, por meio de Diretrizes. Possui um Comité de Defesa

Comercial e Salvaguardas (CDCS) e sete Comités Técnicos.

Parlamento do

Mercosul

Orgdo representativo dos cidaddos dos Estados membros, responsavel

por consultar, deliberar e formular DeclaracBes, Disposicdes e

Recomendagoes.

Foro Consultivo
Econbmico-Social
(FCES)

Orgéo consultivo que representa os setores da economia e da sociedade

por meio da edi¢cdo de Recomendagbes ao GMC.

Secretaria
Administrativa do
Mercosul (SAM)

Orgdo de apoio técnico e assessoramento a estrutura institucional do

Mercosul, sediado em Montevidéu, Uruguai.

Fonte: adaptado de Mercosul (2010) e MRE (2010b)
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Além dos orgaos acima citados, o Mercosul conta com a Comissdo Socio-Laboral
(CSL), a Comissdo de Representantes Permanentes do Mercosul, o Forum de Consulta e
Concertacdo Politica (FCCP), os Grupos de Alto Nivel, os Subgrupos de Trabalho
(SGT) ligados ao GMC, os Comités Técnicos (CT) ligados ao CCM, o Observatorio do
Mercado de Trabalho do Mercosul (OMTM) ligado ao SGT-10 (Assuntos Trabalhistas,
Emprego e Seguridade Social). Essas instancias Sdo apenas organizacionais, nao
decisorias. O Mercosul funciona mediante Reunides de Ministros (RM), Reunides

Especializadas (RE), Conferéncias, e Reunides Ad-hoc (Mercosul, 2010).

Ressalte-se que, como visto no Capitulo 2, as decisdes no &mbito do Mercosul ocorrem
por consenso tendo em vista o carater intergovernamental do bloco, ou seja os Estados
membros é que tém o poder de decisdo. Esta caracteristica flexibiliza os acordos, mas
também os torna morosos. Se por um lado a decisdo tomada por todos implica num
comprometimento maior de cada um dos membros, por outro lado, nem sempre se

chega a um acordo tdo rapidamente.

Para Hissa (2008) a intergovernabilidade, em principio, € benéfica por dispensar uma
burocracia excessiva, mas para 0 estagio atual de unido imperfeita acaba criando
barreiras que impedem a eliminacdo dos entraves e impossibilita a meta final do

processo de integracdo do Mercosul: o de um mercado comum.

Segundo Mercosul (2010), o processo de integracdo ocorre de forma realista e flexivel
de maneira a que os Estados Partes possam ajustar as normativas as suas realidades.
Nesse sentido, em 2000, os paises que compdem o Mercosul decidiram dar inicio a uma

nova etapa para que seja consolidada a fase de unido aduaneira.

Baumann e Mussi (2006) destacam que a existéncia do Mercosul contribuiu para a
estabilidade democratica dos paises do Cone Sul cuja aproximacdo ocorreu durante o

periodo de redemocratizacdo de varios paises sul-americanos.

Os autores afirmam, no entanto, que as desordens politicas em um ou outro pais
dificultaram a convergéncia pretendida principalmente em relacdo as politicas
macroecondmicas do bloco, assim como as crises e 0s chogues econdmicos de combate

a hiperinflacdo de seus maiores socios, Argentina e Brasil (Baumann e Mussi, 2006).
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Apesar das dificuldades enfrentadas pelos membros do Mercosul, houve incremento
comercial entre os paises desde de sua implantacdo, oscilando eventualmente em fungédo

da instabilidade econémica e/ou politica ocorridas no Cone Sul (Santos, 2006).

A Figura 5.1.3 apresenta em diferentes periodos o fluxo comercial (importacdo e
exportacdo) intrabloco. Existe um salto expressivo, principalmente nas exportacdes, no
periodo entre 1990 a 1998. De 1998 a 2002, a participacdo nas exportacfes despencou
de 24% para menos de 12% e de 21% para 13% nas importacdes. A partir de 2002,
houve uma maior estabilizacdo no comércio na regido com as exportacdes crescendo de
12% para 15%, em 2009, e as importagcdes oscilando um pouco mais em torno de 12,5%
a 15% entre 2002 e 2008.

De acordo com BID (2010), as tendéncias indicam que as importacbes ndo irdo
desempenhar o mesmo papel dos anos 1990 quando chegaram a 20%. Ao mesmo
tempo, pode-se constatar que as exportagdes que apresentam uma pequena recuperagdo
de 2009 para o primeiro semestre de 2010, atingindo quase 16%, ndo mais retornaram
ao patamar de 1990 (7%).
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Figura 5.1.3: Participagdo do comércio intrazona no comércio total no Mercosul (%)
1990 — 1° semestre 2010
Fonte: INDEC (Argentina); SECEX-MDIC (Brasil); Bancos Centrais de Paraguai e Uruguai
apud BID (2010)
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A Figura 5.1.4 evidencia a importancia da relacdo comercial direta do Brasil com a
Argentina, principais parceiros do Mercosul. Em 2008, a maior parte das exportagoes

brasileiras no Mercosul foi para a Argentina (81%), enquanto 89% das importa¢des
nacionais vieram desse mesmo pais.

EXPORTAGOES IMPORTAGOES

Uruguai
Paraguai 6,8%

.
I

Argentina Argentina
81,0% 83.8%

Uruguai

Paraguai 7.6%
11,.4%

Figura 5.1.4: Participacdo dos paises do Mercosul no comércio com o Brasil em 2008
Fonte: MRE (2009)

A participagdo por pais nas trocas comerciais no Mercosul, no ano de 2007, estdo
destacadas nas Figuras 5.1.5 e 5.1.6. Observa-se que Paraguai e Uruguai representam,
tanto para exportacdo quanto para a importacdo, menos do que 6% do total do comércio
realizado no Mercosul. Da mesma forma, o Brasil aparece como o pais membro de
maior peso comercial no bloco sul-americano, responsavel por mais de 70% das

exportacdes e por 75% das importacGes do Mercosul.
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Figura 5.1.5: Participacdo dos paises membros no total das exportagcGes do Mercosul em 2007
Fonte: MRE (2009)

Paraguai Uruguai Argentina
2,6% 3.2% :ga 5%

Figura 5.1.6: Participacéo dos paises membros no total das importa¢des do Mercosul em 2007
Fonte: MRE (2009)

Ainda no que diz respeito as trocas comerciais com o Brasil, o Mercosul € considerado
seu quinto maior mercado comprador e fornecedor, conforme levantamento de 2010

(janeiro a setembro), apresentado nas Figuras 5.1.7 e 5.1.8.
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América Latina e Caribe / Latin America & The 23.6
Caribbean r
- Mercosul / Mercosur _ 11,0
- Demais da AL e Caribe / LA & The Caribbean, 12,5
exc. Mercosur
unso st s [ -
Estados Unidos / United States _ 9.8

Oriente Médio / Middle East -5,1

Africa | Africa - 4,5

Europa Oriental / Eastern Europe . 25

Figura 5.1.7: Principais Mercados de Destino das Exporta¢Ges Brasileiras (%)

Janeiro-Setembro 2010

Fonte: MDIC (2010a)
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Figura 5.1.8: Principais Mercados Fornecedores ao Brasil (%)
Janeiro-Setembro 2010
Fonte: MDIC (2010a)
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Apresentados alguns dados sobre o Mercosul, deve-se destacar ainda que hd muitas
assimetrias a serem suplantadas e harmonizadas para o bloco avangar no seu propdsito

fundacional de mercado comum.

Uma das areas estratégicas para esse avango € a de servicos de transporte de cargas,
onde apesar de muitos obstaculos terem sido vencidos desde a assinatura do Tratado de
Assuncédo, em 1991, ainda existem barreiras a superar para que as fronteiras se abram ao

comércio.

5.2 Aspectos legais e operacionais do TRIC no Mercosul

O transporte, em particular o rodoviario de cargas, é um instrumento fundamental para a
integracdo econdmica, social, politica e cultural entre os paises. No caso da América do
Sul, o TRIC desempenha importante papel no fluxo de mercadorias e no processo de

integracdo do Mercosul.

Entende-se que, com a conformacdo do bloco econémico sul-americano, o transporte
rodoviario de cargas evoluiu a partir da melhoria da harmonizacdo das regras e da

diminuicdo de entraves (Santos e Prado, 2009).

O transporte rodoviario de cargas no Mercosul se da mediante as normas estabelecidas
nos acordos internacionais de transito e transporte. O Brasil mantém acordos
internacionais de transporte com quase todos os paises sul-americanos, gracas a sua

dimensdo e posicao geografica (Santos, 2006).

No ambito do Cone Sul, o transporte terrestre de cargas é regido pelo Acordo Parcial
sobre Transporte Internacional Terrestre — ATIT cujos paises signatéarios sdo: Argentina,
Bolivia, Brasil, Chile, Paraguai, Peru e Uruguai®. O ATIT é regrado por resolucdes,
instrucdes normativas, atas de reunides bilaterais, convénios e outros instrumentos
legais. Adotado pelo Mercosul, foi internalizado no Brasil pelo Decreto n°® 99.704/90
(ANTT, 2010).

® Por convencéo, as seguintes siglas sio adotadas nos paises do Cone Sul: AR (Argentina), BO (Bolivia), BR (Brasil),
CL (Chile), PE (Peru); PY (Paraguai); UY (Uruguai) e VE (Venezuela).
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O ATIT é uma norma juridica que reflete os principios fundamentais firmados entre os
governos dos paises signatarios, em particular, os que reconhecem o transporte
internacional como servico de interesse publico necessério a integragdo do Cone Sul e
entendem a reciprocidade como o regime mais propicio para otimizar a eficiéncia do
servico prestado (ANTT, 2010).

Principal acordo do Cone Sul, o ATIT se divide em quatro capitulos, mais apéndices e
anexos, entre 0s quais sao destacados (Sanchéz e Tomassian, 2003; ANTT, 2010):

a) Capitulo | — Disposi¢des Gerais que estabelecem, entre outros, a possibilidade
apenas de trafego bilateral direto ou em transito por terceiro pais e proibe a
cabotagem, apesar de prever que 0s paises signatarios podem firmar acordos
bilaterais ou multilaterais, principalmente em matéria de reciprocidade na
concessdo de permissdes, em regimes tarifarios e em aspectos técnico-
operacionais, desde que esses acordos ndo firam os dispositivos do ATIT,;

b) Capitulo Il — Transporte Internacional por Rodovias, que apresenta, entre outros,
um rol de definicdes referentes ao transporte internacional por rodovias e versa
sobre o carater permanente e regular da operacao de transporte, criando excecgdes
para o transporte ocasional e de carga propria. Além de possibilitar a
participacdo do pais transitado no trafego de terceiros paises, conforme descrito
a sequir:

Art. 19

(...

2. Transporte terrestre com trafego bilateral com transito por
terceiros paises signatarios: o realizado entre dois paises
signatarios com transito por terceiros paises signatarios, sem
efetuar nestes nenhum trafego local, permitindo somente as
operacbes de transbordo em recintos alfandegarios e
expressamente autorizadas pelos paises signatarios.

3. Transporte terrestre com trafego para terceiros paises ndo
signatarios: o realizado por um pais signatario com destino a
outro que ndo seja signatario do Acordo, com transito por
terceiros paises signatarios, na mesma modalidade definida no

paragrafo 2 do presente artigo.
()
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Art. 29.

(...

2. Em caso do transporte em transito por terceiros paises, de
acordo com o definido nos paragrafos 2 e 3 do artigo 19,
celebrar-se-do igualmente acordos entre os paises interessados,
assegurando uma justa compensagéo pelo uso da infraestrutura
do pais transitado, sem prejuizo de que seja acordado, bilateral
ou tripartitamente, que o pais transitado possa participar desse

trafego;

H& também o Segundo Protocolo Adicional ao Acordo de Alcance Parcial Sobre
Transporte Internacional Terrestre, celebrado entre os signatarios do ATIT, que dispde
sobre as infracGes e sancBes a este Gltimo acordo e foi internalizado no Brasil pelo
Decreto n° 5.462/2005 (ANTT, 2010).

A Venezuela, em processo de adesdo como membro pleno ao Mercosul, mantém com o
Brasil acordo bilateral de transporte rodoviario terrestre especifico (Decreto n°
2.975/99), firmado a semelhanca do disposto no ATIT (ANTT, 2010).

Argentina, Brasil e Uruguai também celebraram o Acordo Tripartite n°1, em 1998, que
permite a um dos signatarios participar do trafego entre os outros dois desde que a

operacao de transporte inclua o transito pelo primeiro pais (Santos, 2006).

O Brasil encontra-se em processo de negociacdo para firmar acordo de transporte
terrestre com a Colébmbia, o Equador, o Suriname e a Guiana Francesa, ja tendo
assinado acordo com a Guiana (Decreto n° 5.561/05), com base no ATIT, ainda
pendente de ajustes com a Receita Federal para entrar efetivamente em vigéncia.

A luz do ATIT, baseados na “justa compensacio pelo uso da infraestutura”, prevista no
Art. 29 do referido acordo, Brasil, Argentina e Chile firmaram a participacdo deste
segundo no trafego bilateral dos primeiro e terceiro para um ndmero restrito de
empresas e veiculos argentinos, conforme estabelecido no item 6 Ata da Reunido
Bilateral Argentina/Brasil de setembro de 2005 (ANTT, 2010).
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Observa-se que a harmonizacdo entre as normas vigentes de transportes terrestres na
América do Sul ndo evoluiu, até 0 momento, para uma legislagdo Unica, apesar de sete,
dos treze’ paises sul-americanos serem signatarios do ATIT. Harmonizar, no entanto,
ndo significa necessariamente criar um dnico instrumento legal, pode-se traduzir na

busca pela convergéncia e pela eliminacdo de eventuais assimetrias (Aladi, 2001).

A Aladi (2001), porém, sugere que a melhor alternativa seria conceber uma nova Norma
Comum Regional (NCR) que utilizasse 0 ATIT como texto referencial, abrangendo as

demais normas existentes sobre transporte terrestre.

Existem diversas normas referentes ao transporte rodoviario de cargas que foram
concebidas no ambito do Mercosul, ao amparo da Aladi, assim como na prépria
Associacdo Latino-Americana de Integracdo sobre (Aladi, 2008):
a) Acesso ao mercado (exigéncias minimas para o exercicio da profissdo de
transportador rodoviério internacional de cargas, atenuacdo de assimetrias);
b) Contrato de transporte internacional (responsabilidade civil do transportador
rodoviario internacional de cargas);
c) Caracteristicas dos veiculos (inspecdo técnica veicular, dispositivos veiculares);
d) Seguros (apdlice Gnica com cobertura internacional);
e) Facilitacdo do transporte (tramites de fronteira, transito internacional);
f) Ambiente (emissao de poluentes);

g) Seguranca (produtos perigosos) etc.

Todos esses acordos e normas, firmados no ambito do Cone Sul, tém por objetivo
promover o transporte de bens, de maneira segura para veiculos e condutores e com

tramites fronteiricos menos burocraticos (Santos, 2006).

Para alcancar esses objetivos e garantir a aplicacdo dos acordos, sdo realizadas,
sistematicamente, reunides bilaterais e multilaterais de acompanhamento e avaliacdo, a
fim de incorporar avancos tecnoldgicos e operacionais e agilizar os procedimentos

aduaneiros.

7 Considerados também o Suriname, a Guiana e a Guiana Francesa
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No ambito do Mercosul, as reuniées ocorrem a cada seis meses no pais em que estiver
sendo presidido Pro Tempore o Subgrupo de Trabalho n® 5 — Transportes (SGT-5), com
a participacdo das autoridades de transportes do Estados Partes e dos Estados associados
(Mercosul, 2010). Da mesma forma, reunides bilaterais e trilaterais sdo promovidas para
solucionar problemas técnicos e operacionais e evoluir na facilitacdo de transporte entre

os territorios dos paises, paralelamente as negocia¢es do Mercosul.

Assim como em outros mercados, a circulacdo entre os paises signatarios desses
acordos obedece a regulacdo especifica. O transporte rodoviario de cargas nacional
(dentro de um mesmo Estado), ou a cabotagem, sé pode ser realizado por empresas
nacionais (ANTT, 2010).

O TRIC, no Cone Sul, segue normas especificas, s6 podendo ser realizado por empresas
e veiculos habilitados pelos organismos nacionais competentes. A habilitacdo para o
transporte regular é por meio de uma Licenca Originaria, denominada Documento de
Idoneidad em espanhol, concedida pelo érgdo competente do pais sede da empresa,
procedida de uma Licenca Complementar, Permiso Complementar em espanhol,

expedida pela autoridade competente do pais de destino (Geipot, 2001).

No Brasil, a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) é o organismo
nacional competente para negociar e aplicar os acordos internacionais. O exercicio da
atividade de transporte rodoviario internacional de cargas é regulamentado pela
Resolugcdo ANTT n° 1.474/2006 que:

Dispbe sobre os procedimentos relativos a expedicdo de Licenca
Originaria, de Autorizagcdo de Carater Ocasional, para empresas
nacionais de transporte rodoviario de cargas Autorizadas a operar no
transporte rodoviario internacional entre os paises da América do Sul,
e de Licenca Complementar, em caso de empresas estrangeiras, e da
outras providéncias. (ANTT, 2010)

A partir da data de emissdo da Licenca Originaria, a empresa pode levar até 180 dias
para poder operar no TRIC, conforme os prazos previstos na legislacdo, ATIT e

Resolugdo ANTT n° 1.474/2006. A validade desses documentos, inicialmente
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indeterminada, vem sendo negociada bilateralmente e no ambito do ATIT, por iniciativa
da ANTT, para 10 anos — prazo concedido as habilitacdes regulares pelo Brasil desde
2002.

Ressalte-se que para uma empresa operar regularmente em territorio estrangeiro devera
ter constituido neste representante legal com plenos poderes para responder por ela em
todos os atos administrativos e judiciais, conforme disposto no ATIT e na Resolugéo
ANTT n° 1.474/2006 (ANTT, 2010).

Outra modalidade de autorizacdo para operar no TRIC é a de carater ocasional, valida
por até 180 dias, aplicada a situacGes de transporte especiais como para cargas
ultradimensionadas, eventos culturais, esportivos, entre outros, acordadas
bilateralmente. Sua expedicdo é praticamente imediata, desde que cumprido o disposto
na Resolugdo ANTT n° 1.474/2006 e nas negociagOes bilaterais, mas também deve ter a
autorizacdo solicitada pela autoridade competente de pais sede da transportadora e ser

ratificada pelo 6rgdo competente do outro pais envolvido na operacao de transporte.

Como as empresas habilitadas ao TRIC devem compor um quadro de frota também
autorizado, o dinamismo nas operacdes rodoviarias de carga € muito intenso. As
empresas sao obrigadas a manter uma frota minima prépria, podendo ser agregada de

veiculos afretados sob a forma de arrendamento mercantil ou leasing (ANTT, 2010).

De praxe, a frota das empresas ndo é estatica, tornando frequente a modificacdo em seus
parques automotores, o que também passa por processo de autorizacdo pelos
organismos competentes, uma vez cumpridas as exigéncias legais dos estatutos acima
citados. Isto exige rapidez e flexibilidade operacional de modo a que o TRIC néo
entrave nas fronteiras. O quantitativo de frota e empresas brasileiras e estrangeiras

autorizadas regularmente ao TRIC no Cone Sul esta representado na Tabela 5.2.1.
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Tabela 5.2 1: Empresas e frotas brasileiras e estrangeiras habilitadas no TRIC

Origem Empresas Frota
Brasileiras 668 62.633
Estrangeiras 1.116 34.440

Atualizado em 31/12/2010

Fonte: ANTT (2010)

A Tabela 5.2.2 apresenta a quantidade de empresas e frota brasileiras habilitadas por

pais de destino e a quantidade de empresas e frota estrangeira habilitadas por pais de

origem, regularmente.

Tabela 5.2 2: Empresas e frotas habilitadas por pais de origem e de destino

Brasileiras Estrangeiras

Pais de Pais de

Destino Empresas Frota Origem Empresas Frota
AR 517 46.243 AR 463 16.795
BO 85 7.978 BO 37 1.241
CL 294 29.406 CL 342 5.669
PY 178 28.048 PY 126 7.628
PE 32 2.104 PE 4 92
Uy 221 21.734 Uy 143 3.000
VE 18 1.082 VE 1 15

Né&o somar os veiculos brasileiros habilitados por pais, pois um mesmo veiculo pode estar
habilitado em mais de um trafego.
AR (Argentina), BO (Bolivia), BR (Brasil), CL (Chile), PE (Peru); PY (Paraguai); UY
(Uruguai) e VE (Venezuela).
Atualizado em 31/12/2010

Fonte: ANTT (2010)

Observe-se que os veiculos habilitados no TRIC sdo compostos de caminhdes simples,

cavalo trator, reboque e semirreboque. Os veiculos de carga sdo divididos em diversos

tipos, e podem ser resumidos da seguinte forma (Goldenstein, Alves e Azevedo, 2006):

a) Caminhdes simples — monoblocos, constituidos de uma so parte que agrega a

cabine do veiculo com o motor e a unidade de carga; carroceria sobre chassi;

b) Cavalo trator ou cavalo mecénico — composto por cabine e sistema de motor e

tracdo, depende de uma unidade de carga para transportar;
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¢) Rebogue ou semirreboque — unidades de carga; estrutura com chassi, eixos,

suspensdo e freios engataveis ao cavalo trator. A principal diferenca entre os

dois é o sistema de engate.

O controle operacional das habilitacdes entre o Brasil e os demais paises é feito, nas

fronteiras brasileiras, por meio de sistema informatizado e integrado (Sistema de
Controle de Frotas — SCF da ANTT), que informa a situacdo das empresas e de seus

quadros de frota. O SCF esta implantado em todos os postos de aduana da Secretaria da

Receita Federal do Brasil, nos pontos de fronteira habilitados, conforme Figura 5.2.1.
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Figura 5.2.1: Mapa de postos de fronteiras do Brasil com Argentina, Bolivia, Guiana,

Paraguai, Peru, Uruguai e Venezuela.
Fonte: ANTT (2010)
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Apesar da integracdo sistémica, o habito do papel ainda é comum com a exigéncia de
carimbos e assinaturas em fotocopias de documentos de autorizagdo transmitidos por
correio eletrénico. Em 2010, foi constituido no &mbito do SGT-5 grupo Ad Hoc, em
andamento, com técnicos dos paises membros, para integrar todas as bases de dados

eletrénicas do Mercosul e minimizar ao maximo a burocracia ainda existente no TRIC.

Do ponto de vista comercial, a contratagdo de uma empresa de transporte obriga a
celebracdo de um contrato entre 0 embarcador (dono da mercadoria/contratante) e o
transportador (contratado). O contrato de transporte (conhecimento de embarque),
emitido pelo transportador, € o documento que formaliza o negdcio, e pode ser nacional
ou internacional. Este documento apresenta informacdes relativas a(s) mercadoria(s)

transportada(s), ao valor do frete, ao remetente/exportador e destinatario/importador.

No transporte rodoviério internacional de cargas, o contrato de transporte pode ser
substituido pelo MIC/DTA — Manifesto Internacional de Cargas/Declaracao de Transito
Aduaneiro (normalmente reine mais de um contrato de transporte). O MIC/DTA é o
documento de controle aduaneiro utilizado no TRIC no ambito dos paises partes do
ATIT, no Cone Sul, e também da Venezuela. Este documento ampara as mercadorias do
ponto de carregamento até o ponto de descarga e seu formulario é bilingue (portugués e

espanhol).

O MIC/DTA é dividido em duas partes (Aladi, 2007):
a) Manifesto de Carga — serve para declarar a alfandega de saida, transito e
chegada, o detalhamento das mercadorias transportadas, e
b) Declaracdo de Transito Aduaneiro — autoriza a passagem de carga transportada

sob regime aduaneiro de transito.

Apesar dos contratos comerciais ndo serem controlados ou autorizados pela ANTT —
normalmente sdo atividades fiscalizadas pela Receita Federal do Brasil —, o desrespeito
a qualquer uma das regras estabelecidas no TRIC, que envolva empresas brasileiras
diretamente ou operacdes de transporte internacional no Brasil, tem a averiguagdo dos
fatos e a aplicacdo das sancdes ao encargo da ANTT (sucessor do Ministério dos

Transportes), 0 organismo nacional competente apontado no ATIT (ANTT, 2010).
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A atividade do TRIC envolve direta e indiretamente diversos setores e sua magnitude se
expressa no nimero de agentes que participam da operacéo de transporte: exportadores,
importadores, transportadores, condutores de veiculos, fiscais de diversas areas dos
paises participes, todos responsaveis pelo deslocamento seguro de cargas, pessoas e
bens culturais (Geipot, 2001).

Nesse sentido, o TRIC tem papel preponderante refletido na movimentagdo de cargas,
em quantidade e em valor. O transporte por rodovia ocupa o segundo lugar no comeércio
no Mercosul, amplamente liderado pelo maritimo. O transporte ferroviario e o modal
aéreo disputam o terceiro lugar. E 0s maiores parceiros entre os paises do Mercosul s&o
Argentina e Brasil (Sdnchez e Tomassian, 2003).

Nas Figuras 5.2.2 e 5.2.3 verifica-se a participacdo dos modais no transporte de cargas

nas exportagdes e importagOes brasileiras, respectivamente, no ano de 2009, referentes
aos paises do Cone Sul, inclusive Venezuela.
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Figura 5.2.2: ExportagOes Brasileiras para o Cone Sul (2009)
Fonte: adaptado do Aliceweb (MDIC, 2010b)
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Figura 5.2.3: ImportagOes Brasileiras do Cone Sul (2009)
Fonte: adaptado do Aliceweb (MDIC, 2010b)

Depreende-se que, embora a quantidade de mercadorias transportadas pela modalidade
maritima tenha sido o dobro da transportada pelo modal rodoviario, o valor agregado
das mercadorias transportadas por rodovia ¢ bem maior do que pelo modal aquaviario, o
que aproxima os valores em dolares gastos nas exportacfes e nas importagdes entre

estes dois meios de transportes.
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Contabilizado o fluxo de caminhdes nas principais fronteiras brasileiras, a
movimentacdo de veiculos de carga chegou a 488 mil no ano de 2008, conforme Tabela
5.2.3.

Tabela 5.2.3: Fluxos do TRIC nos principais pontos de fronteira brasileiros

o ) Total Importagdo + Exportacéo
Principais Fronteiras

2007 2008 Jan-Jun 2009
Uruguaiana -BR / Paso de Los Libres — AR 185.814 169.207 60.416
Itagui - BR / Alvear — AR 6.623 5.393 3.381
S&o Borja- BR/ Sto.Tomé — AR 63.203 70.649 28.488
Porto Xavier - BR / San Javier — AR 16.725 16.742 8.076
Dionisio Cerqueira-BR/Bernardo de Irigoyen — AR 19.577 18.419 9.625
Guaira — BR / Salto del Guaird — PY 18.828 18.934 5.326
Chui - BR/ Chuy — UY 25.747 24.343 11.163
Jaguardo - BR / Rio Branco — UY 19.561 15.779 8.172
Santana do Livramento -BR / Rivera — UY 13.272 15.009 6.641
Barra do Quarai - BR / Bella Union — UY 544 246 102
Triplice Fronteira BR/AR/PY (Foz do Iguagu —

137.161 133.308 62.457
PR/BR)

Observagdo: AR (Argentina), BO (Bolivia), BR (Brasil), CL (Chile), PE (Peru); PY (Paraguai);
UY (Uruguai) e VE (Venezuela).

Fonte: ABTI (2009)

A movimentacao de veiculos cruzando as fronteiras ja foi bem mais restrita quando o
TRIC adotava o sistema de cupos ou cotas. As cotas sdo uma limitacdo na capacidade
maxima de oferta da tonelagem que pode ser habilitada num determinado trafego,
restringindo, dessa forma, a quantidade de caminhdes e empresas autorizados a realizar

0 transporte entre os paises (Santos, 2006).

O Mercosul foi uma espécie de divisor de aguas para o TRIC. No final de 1990,
eliminaram-se as cotas entre Brasil e Argentina. A partir de 1991, o sistema de cotas
também foi banido com o Paraguai e posteriormente com o Uruguai. O Unico pais que
ainda possui o sistema de cotas com o Brasil € o Peru, por vontade deste Gltimo como

forma de proteger o mercado de transportes peruano (ANTT, 2010).
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A eliminacdo deste tipo de barreira ao comércio de servigos de transportes no Mercosul
alterou o perfil e quantitativo de empresas brasileiras habilitadas no TRIC, passando de
45 em 1990 para 670 em dezembro de 2010 (Tabela 5.2.1).

Ressalte-se, por fim, que o proprio ATIT prevé mecanismos que garantam a seguranga
no transporte e o respeito as leis internas de cada Estado parte na inexisténcia de normas
gerais de consenso como € o caso da regra de origem em que prevalece a ordem juridica

do pais transitado.

Outro aspecto referente ao ATIT é o da Comisséo de revisdo do Acordo constituida pelo
Artigo 16 do mesmo cuja tarefa é negociar com os paises signatarios as mudancas

necessarias a atualizacdo da norma juridica (Aladi, 2008).

5.3 Topico Conclusivo

A busca de solucOes para evitar os gargalos nas fronteiras sul-americanas e permitir a
fluidez no trafego internacional por rodovias é uma constante. As normas adotadas de
maneira comunitaria para harmonizar pesos e dimensoes, instaurar a inspecao técnica
veicular com certificado Unico, o regulamento sobre o transporte de produtos perigosos

etc. sdo algumas das iniciativas empiricas.

Mesmo com esses esfor¢os, evoluir para uma regra comum entre paises tdo dispares,
com assimetrias econémicas e sociais, principalmente, tdo acentuadas, leva muito tempo

e, por vezes, os acertos bilaterais sdo mais ageis e préaticos.

O principal é fazer com que os objetivos tracados ndo se tornem entraves e restrinjam
ainda mais a eficiéncia e a produtividade no setor de transporte internacional. Entre
crises, o desafio do Mercosul é ndo retroceder.

Ao longo dos dezesseis anos de existéncia do Mercosul, podem ser observados avangos
para o setor de transportes com certa flexibilizacdo nos acessos aos mercados. O critério
da reciprocidade e o crescimento do comeércio no Cone Sul fizeram com que o0s paises

sul-americanos fossem ajustando suas normas.
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No entanto, como ndo existe um acordo proprio, institucionalizado, do que seriam as
liberdades da terra, a referéncia de liberdade em transporte, quando considerada no

TRIC, € a das liberdades do ar, mais especificamente a 52 liberdade aérea.
As diferencas entre as duas modalidades de transporte, aéreo e rodoviario, impingem a

esta pesquisa a busca de um instrumento de medicdo dos graus de liberdade da terra

mais adequado as caracteristicas do TRIC, que sera proposto no préximo capitulo.
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6. LIBERDADES DA TERRA: UMA PROPOSTA TECNICO-COMERCIAL

A proposta deste estudo parte basicamente da assertiva de que deve ser concebido
modelo para normatizar as liberdades de transporte e transito para o transporte
rodoviario internacional de cargas no lugar de se valer das consagradas liberdades do ar,
tendo em vista as diferencas existentes entre os dois modos de transporte (rodoviario e

aéreo).

Para tanto, comparativamente as liberdades do ar, apresentadas no Capitulo 3, serdo
sugeridas como proposta, as liberdades da terra, conforme as peculiaridades do TRIC e
com aplicacdo direta no Mercosul, exemplificadas com situacGes acordadas entre 0s

paises membros do bloco econémico.

Dessa forma o capitulo segue em duas partes, sendo que a primeira fara uma avaliacéo
sistematizada do TRIC com comparacdes ao transporte aéreo e a segunda apresenta uma
proposta de organizacdo do sistema de transporte rodoviario internacional de cargas a

partir das liberdades da terra.

6.1 Proposta das liberdades da terra com aplicacdo no Mercosul

Desde a Convencdo de Chicago, em 1944, as liberdades do ar se constituiram em
conceitos universais, utilizados amplamente para determinar as relagdes comerciais no
transporte internacional por via aérea. Este fato ndo tem correspondente no TRIC, haja
vista a inexisténcia de acordo mundial nesse sentido para 0 modo rodoviario (Santos,
Prado e Maia, 2010).

De acordo com Santos, Prado e Maia (2010), a inexisténcia de um acordo global que

defina a gradacdo dos niveis de acesso no TRIC pode decorrer de alguns fatores que

diferenciam os modos aéreo e rodoviario, conforme descrito na Tabela 6.1.1.
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Tabela 6.1.1: Fatores que diferenciam os modos aéreo e rodoviario

Fatores Transporte Aéreo

Transporte Rodoviario

Acesso pontual (aeroportos e
aer0dromos).

Tipo de acesso | Navegagéo hipoteticamente
livre  no  espaco  aéreo

operacional

Acesso amplo a via de navegacao
(rodovias).

Navegacdo restrita a infraestrutura
fisica.

Soberania  mais  vulneravel
(qualquer ponto projetado da
fronteira  terrestre ou de
fronteira territorial é potencial a
Controle invasdo do espaco aéreo de
fronteirico outro Estado).

Maior area de controle (todo o
espaco aéreo), atencéo
redobrada para o acesso de

avides estrangeiros.

Soberania menos vulneravel (os
pontos de acesso séo,
hipoteticamente,  restritos  aos
postos de fronteira com acesso
rodoviario, autorizados ao tréansito
por acordo internacional).

Menor area de controle (pontual),
maior possibilidade de seguranca e

rigor.

Peso, volume e valor (muito
caro).

Modal de pouca expressao em
Caracteristica | termos de volume no transporte

da carga de cargas internacionais.

Peso, volume e valor (muito
barato).

Na maior parte das vezes, 0S
embarques sdo de cargas fechadas,
com destino Unico (algumas
caracteristicas das liberdades do ar
tornam-se pouco aplicaveis na

prética rodoviaria).

Fonte: adaptado de Santos, Prado e Maia (2010)

Esses autores ressaltam, ainda, que as caracteristicas geograficas dos paises sao

preponderantes para a formalizacdo de acordos de abrangéncia mundial. No caso do

TRIC, a inexisténcia de fronteiras terrestres globais dispensa este tipo de acordo

(Santos, Prado e Maia, 2010).

Mesmo assim, o TRIC também apresenta variaveis que se enquadram em diferentes

graus de liberdade nos acessos aos seus mercados, mais restritivos do ponto de vista do
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alcance territorial, porém importantes para a facilitagdo do comercio nos blocos

econbmicos.

Em 1991, pelo Acordo 1.90 da XVIII Reunido de Ministros de Obras Publicas e
Transportes do Cone Sul, foi incluido formalmente a agenda de trabalho do grupo o
tema da quinta liberdade. Na oportunidade, foi encomendado aos especialistas dos
paises membros um estudo sobre 0s aspectos conceituais e operacionais para a
implantacdo do regime dessa liberdade no transporte de cargas e de passageiros (Aladi,
1993).

A Aladi foi um dos organismos responsavel por apresentar, na XIX Reunido de
Ministros, ocorrida em 1992, um relatério sobre o tema referente a seus aspectos
comerciais, econdémicos e sociais. Devido a sua complexidade, o assunto passou ao
encargo da Comissdo do Artigo 16 do ATIT que deveria apresentar alternativas de
solucgéo para, entre outros, a quinta liberdade no transporte internacional de passageiros
(Aladi, 1993).

A quinta liberdade referida nas reunides dos Ministros do Cone Sul é aquela concebida
pela Convencdo de Chicago, em 1944, para o transporte aéreo e algumas raras vezes
citadas em documentos oficiais, como atas de reunides, indicando uma maior
flexibilizacdo do TRIC aos moldes da aviacdo civil. No entanto, a iniciativa tomada em

1991 néo foi adiante, apesar dos estudos realizados.

Em que pese a livre associacdo mantida com o transporte aéreo até hoje, este estudo
adota o0 argumento de que a simples transposicdo dos conceitos e graus de liberdade do
ar para o TRIC pode gerar distor¢des na sua aplicacdo tendo em vista as caracteristicas
peculiares deste Gltimo modal, acarretando, inclusive alguns prejuizos regulatérios ndo

previstos nas relacdes entre os paises (Santos, Prado e Maia, 2010).

Além disso, entende-se que a gradacdo das liberdades também para o transporte
rodovidrio de cargas possa servir como uma “régua” e ser um referencial tedrico que
meca 0 desenvolvimento e a maturidade dos mercados em relacdo ao TRIC (Santos,
Prado e Maia, 2010).
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Este pressuposto torna necessario avaliar algumas caracteristicas especificas do modo
rodoviario de carga para contrapd-las ao transporte aéreo e verificar no que ambos os

modais coincidem e divergem.

O TRIC é o modal de maior alcance se for considerada a distribuicdo da mercadoria, do
ponto de origem ao de destino, sendo o Unico modo capaz de cumprir com a fungéo
“porta a porta” no transporte. Nesse sentido, a disponibilidade de material rodante
(veiculos) e determinante no fluxo comercial e completamente diferenciada do

transporte aéreo.

No transporte aéreo, 0s avifes sdo equipamentos monovolumes, de propriedade ou
posse de uma operadora aérea especifica. Essa caracteristica torna os equipamentos
aéreos unidades operacionais indivisiveis que, no maximo, podem ser cedidas em

subcontratagdo a uma empresa a€rea estrangeira (Santos, Prado e Maia, 2010).

No TRIC, a subcontratacdo pode incluir a combinacdo de partes dos conjuntos rodantes.
Como os caminhdes sdao compostos na sua maioria por um cavalo trator (unidade de
tracdo) e implementos (as unidades de carga: reboques e semirreboques), a
subcontratagdo possibilita que haja intercdmbio das unidades (intercambio de tracdo),

inclusive com um conjunto rodante multinacional (cruzamento de bandeira).

A subcontratagdo, portanto, flexibiliza diferenciadamente as liberdades comerciais do
TRIC em relagdo ao transporte aéreo, ndo cabendo associar diretamente as liberdades

possiveis de serem estabelecidas na terra com as do ar para esta situacao.
No caso do Cone Sul, os signatarios do ATIT, e também a Venezuela, acordaram

bilateralmente com o Brasil as seguintes modalidades operacionais de subcontratacao,

intercambio de tracdo e cruzamento de bandeira, apresentadas na Tabela 6.1.2.
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Tabela 6.1.2: Modalidades operacionais acordadas nas relacdes bilaterais no Cone Sul

Subcontratacdo do

conjunto rodante?

Subcontratagdo com

Intercambio de tracao

Paises Reuniao Bilateral
Cruzamento Mesma Cruzamento Mesma
de bandeira | bandeira | de bandeira | bandeira
) ) ) _ Item 4 da Ata de 29
BR x AR Sim Sim Sim Sim
e 30/09/2005
BR x BO Néao Nao Nao Nao -
Item 2.2 da reunido
BR x CL Sim Sim Nao Nao realizada em 08 e
09/06/06
BR x PE Nao Nao Nao Néao -
_ _ Item 1.3 da Ata de
BR x PY Sim Sim Néao Sim
20 e 21/02/2003
) ) ) Iltem 2.2 da Ata de
BR x UY Sim Sim Nao Sim
09 e 10/02/2006
Item 2.3 da Ata de
) ) ) _ 30 e 31/10/2003 e
BR x VE Sim Sim Sim Sim
item 2.1 da Ata de
05 e 06/03/2009

1Conjunto = Cavalo Trator (CT) + Semirreboque (SR) ou Reboque (R)
AR (Argentina), BO (Bolivia), BR (Brasil), CL (Chile), PE (Peru), PY (Paraguai), UY (Uruguai)
e VE (Venezuela).

Atualizada em 31/12/2010

Fonte: adaptado de ANTT (2010)

As operacOes descriminadas na Tabela 6.1.2 s6 permitem empresas e veiculos
habilitados no TRIC.

Outro aspecto relevante, conforme verificado na Tabela 6.1.1 diz respeito aos modos de

acesso e as vias navegaveis do TRIC e do transporte aéreo. Em tese, o transporte aéreo

tem acesso a qualquer parte da fronteira territorial de um Estado e a navegagao é por via

livre. O TRIC tem acesso restrito aos pontos de fronteira que dividem os territérios dos

Estados e também a rigidez de sua via navegavel: a rodovia.
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Baseado nestes dois aspectos, numa primeira analise, as liberdades fundamentais do ar
(12 e 2%) se fundiriam em uma Unica liberdade da terra, pelo fato de que em algumas
relacOes bilaterais, e.g. Brasil e Chile, 0 acesso ao solo de um terceiro pais (Argentina) é
de transito obrigatorio no transporte rodoviario. Além disso, as paradas técnicas
previstas no transporte aéreo sdo muitas vezes inevitaveis no TRIC devido a baixa
autonomia dos veiculos rodoviarios em relagdo a das aeronaves (Santos, Prado e Maia,
2010).

A Figura 6.1.1 apresenta 0 mapa da América do Sul, com identificacdo dos paises
signatarios do ATIT, além da Venezuela, para melhor visualizar as fronteiras entre

estes.

4 BOLIVIA

Figura 6.1.1: Mapa da América do Sul

Pode-se afirmar, no entanto, que para o transporte rodoviario também existem

liberdades essenciais que podem ser obrigatdrias ou facultativas, uma vez que o TRIC
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exige passagem inofensiva, a exemplo do transporte aéreo, e mesmo obrigatéria, por

territdrio onde ndo esta havendo transagdo comercial direta.

As demais liberdades aéreas comerciais guardam certa equivaléncia com o TRIC, porém
com adaptacGes necessarias que serdo vistas na proxima secdo, em que havera

aglutinacéo de liberdade e criagéo de novas liberdades.

6.2 Classificacdo das liberdades da terra: proposta

A proposta das liberdades da terra foi concebida com base no TRIC no Mercosul
ampliado, partindo tanto dos acordos bilaterais ja existentes, quanto os possiveis de vir a
existir, e compreende trés grupos:

a) Fundamentais — liberdades de transito, ndo compreendem comércio, mas
viabilizam o transporte rodoviario entre paises que nao possuem fronteira em
comum, ou que possuem fronteira, mas utilizam um terceiro pais de transito
por conveniéncia na operacao de transporte.

b) Comerciais — liberdades mercantis, em que ha a movimentacdo de carga; do
menor ao maior grau de flexibilidade, permitem medir o grau de comércio
possivel nas relacdes bilaterais, tripartites ou multilaterais.

c) Operacionais — liberdades combinadas, sobrepostas as demais liberdades,
adicionando maior flexibilidade ao transporte (subcontratacdo); permitem

medir o nivel de relacdo e de mobilidade operacional entre os Estados.

As liberdades fundamentais e comerciais sdo caracterizadas pelo acesso aos Estados
Partes, assim como as do ar, enquanto as liberdades operacionais sdo definidas pela
forma de acessar os Estados. Apesar de no transporte aéreo também existir operacdes
com subcontratacdo, este grupo de liberdades foi criado devido a situacdo estrita ao
TRIC, principalmente no que diz respeito ao intercambio de tracdo (Tabela 6.1.2). A

Tabela 6.2.1 ilustra com maior clareza a proposta dos graus de liberdades do TRIC.
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Tabela 6.2.1: Graus e Conceitos das Liberdades da Terra - Proposta

Liberdades
daterra - Conceito llustracao
graus

Transito natural - é a
obrigacdo de passagem por
um pais de transito natural
para a realizacdo do trafego
entre dois outros paises.

Ex: No trdfego BR/CL, ou
vice-versa, o territorio AR ¢
de transito obrigatério ou
natural.

Transportadora brasileira ao
levar carga para o Chile tem
que passar pela Argentina.

1a

Trénsito condicional -
possibilita paises que possuem
fronteira comum, passagem
em transito autorizado por
terceiro pais.

Ex: Trafego BR/PY, ou vice-
versa, com transito pela BO.
Transportadora brasileira ao
levar carga para o Paraguai
utiliza a rota pela Bolivia.

Fundamentais

23.

Trafego bilateral — o trafego
bilateral sempre permite aos
paises o transporte nos dois
sentidos.

Ex: Empresas brasileiras e
argentinas podem realizar
3% | transporte BR/AR  efou
AR/BR.

Transportadora brasileira leva
carga do Brasil para a
Argentina ou pode trazer
carga da Argentina para o

Brasil.
Trafego participado (transito
natural) — é aquele que

permite ao pais de transito
natural a participar do trafego
dos paises que transitam pelo
seu territorio.

Ex: AR opera no trafego
BR/CL ou CL/BR.
Transportadora argentina leva
carga do Brasil para o Chile.

42
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Liberdades
daterra -
graus

Conceito

llustracéo

53.

Trafego tripartite
compreensivo (transito
obrigatorio) — é aquele que
permite um dos trés signatarios
do acordo a realizar o
transporte entre outros dois
paises desde que a operacdo
inclua o transito pelo primeiro.
Ex: UY opera no trafego
BR/AR ou AR/BR, desde que a
operacgéo inclua entre o ponto
de origem e o ponto de destino
0 tréansito pelo UY (Acordo
Tripartite AR/BR/UY).
Transportadora uruguaia leva
carga do Brasil para a
Argentina, em trénsito pelo
Uruguai.

63.

Trafego tripartite extensivo
(sem transito obrigatorio) — € o
que permite a um pais
participar do trafego de outros
dois, sem a obrigagdo de
transito pelo territério do
primeiro, porém partindo deste.
Ex: BR opera no trafego
AR/CL ou CL/AR, partindo do
BR. Transportadora brasileira
leva carga da Argentina para o
Chile, consequente de uma
operacdo de transporte que teve
origem no Brasil.

O —— d |
< " O

78.

Trafego tripartite além ou puro
(sem transito obrigatério) — € o
que permite a um pais
participar do trafego de outros
dois, sem a obrigacdo de
transito pelo territério do
primeiro ou partida deste.

Ex: BR opera no trafego
AR/CL ou CL/AR, sem partir
do BR.

Transportadora brasileira leva
carga da Argentina para o
Chile, sem ter sido precedida
de uma operagdo com origem
no Brasil.
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Liberdades
daterra -
graus

Conceito

llustracéo

83.

Cabotagem  consecutiva —
permite a um pais signatario a
fazer transporte doméstico no
territorio de outro  pais
signatério, desde que partindo
do pais que realiza a operacao.
EX: BR opera no trafego
AR/AR, partindo do BR.
Transportadora brasileira leva
carga de um ponto de origem
para um ponto de destino
argentinos (transporte
doméstico), consequente de
uma operacdo de transporte
que teve origem no Brasil.

93.

Cabotagem pura — permite a
um pais signatario a fazer
transporte  domestico no
territorio de outro  pais
signatario, sem obrigacdo de
partida do pais que realiza a
operacao.

EX: BR no trdfego AR/AR,
sem partir do BR.
Transportadora brasileira leva
carga de um ponto de origem
para um ponto de destino
argentinos (transporte
doméstico), sem ter sido
precedida de uma operacdo
com origem no Brasil.
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Liberdades
daterra - Conceito llustracéo
graus

Subcontratagdo entre empresas
de mesma bandeira.

Ex: BR subcontrata conjunto
BR (sem cruzamento de

OoC1

bandeira).

Empresa brasileira A

subcontrata ~ conjunto  de

empresa brasileira B.

Subcontratagdo entre empresas

de bandeiras diferentes.

Ex: BR subcontrata conjunto
oC 2 AR e/ou vice-versa (com

cruzamento de bandeira).
Empresa brasileira A
subcontrata ~ conjunto  de
empresa argentina C.

Subcontratacdo entre empresas
de mesma bandeira com
intercambio de tracao.

Ex: BR subcontrata
equipamento BR (intercdmbio
OC 3 | de tragcdo sem cruzamento de
bandeira).

Empresa brasileira A
subcontrata equipamento
(semirreboque) de empresa
brasileira B.

Operacionais Combinadas

Subcontratacdo entre empresas
de bandeiras diferentes com
intercambio de tracao.

Ex: BR subcontrata A
equipamento AR e/ou vice-
OC 4 | versa (intercambio de tragéo
com cruzamento de bandeira).

Empresa brasileira A
subcontrata equipamento
(semirreboque) de empresa
argentina C.

Observacdes: AR (Argentina), BO (Bolivia), BR (Brasil), CL (Chile), PY (Paraguai) e UY
(Uruguai).

A primeira liberdade, como afirmado acima, aponta para uma condicionante
completamente diferenciada entre o transporte aéreo e o terrestre. O meio fisico é
determinante no TRIC e impBe o cruzamento de paises para que o trafego bilateral se

realize entre duas nagdes sem fronteira comum. Dai a denominagéo de transito natural.
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No caso da segunda liberdade proposta, a pratica € comum no Mercosul por conta da
origem e do destino das cargas transportadas, fazendo com que as empresas de um
determinado pais desejem “cortar caminho” por um terceiro pais ndo envolvido na troca
comercial. Este é o tipo de liberdade tacitamente concedido, apesar de ser precedido de

autorizacdo formal pelo Organismo Competente nacional da empresa solicitante.

A terceira liberdade é a razdo de ser do bloco econémico no que diz respeito as
transacbes comerciais. E condicdo bésica para a relacdo bilateral. No Mercosul, 0s
paises signatarios do ATIT, e mesmo a Venezuela em Acordo separado, tém o direito de
realizar transporte rodoviério internacional de cargas bilateralmente, com origem ou nédo
no pais sede da empresa. Ou seja, uma transportadora brasileira pode transportar, por
exemplo, do Brasil para a Bolivia ou da Bolivia para o Brasil. A habilitacdo que Ihe ¢é
concedida permite ambas as opera¢Ges como visto no Capitulo 5. Em comparacao ao
transporte aéreo, esta liberdade corresponde a uma aglutinacdo da terceira e quarta
liberdades da aviacdo civil.

A quarta liberdade passou a vigorar a partir de 2007, no Cone Sul, apenas entre AR, BR
e CL, beneficiando, no entanto, somente o primeiro destes paises. A Argentina, baseada
no Artigo 29 do ATIT, pleiteou a participacdo no trafego bilateral BR/CL pelo uso de
sua infraestrutura, tendo obtido éxito, porém para um numero restrito de sete empresas e

de 200 veiculos, entre cavalos tratores e semirreboques habilitados para este trafego.

A quinta liberdade também compreende uma relacdo existente desde 1988, quando foi
firmado o Acordo Tripartite n® 1 entre Argentina, Brasil e Uruguai. Trata-se de um
Acordo que, na pratica, beneficia apenas ao Uruguai tendo em vista sua localizacdo
geogréfica e o tamanho de seu territério, 0 que torna mais exequivel o transito
obrigatorio pelo seu pais no transporte de cargas entre Brasil e Argentina, ou vice-versa,
realizado por uma empresa uruguaia habilitada ao Tripartite. Esta liberdade guarda
semelhanca com a sexta liberdade aérea, uma vez que no TRIC o transito € obrigatorio e

no transporte aéreo ele é permitido.

A sexta liberdade proposta corresponde a quinta liberdade do ar, tendo recebido apenas
numeracdo diferente no TRIC devido & ordem de graus atribuidas as liberdades da terra

gue compreendem tipos diferentes de acesso aos Estados.
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A sétima, a oitava e a nona liberdades da terra coincidem com as do ar, tanto em

equivaléncia a possibilidade comercial que se abre, quanto na relagdo numérica.

Entre todas as liberdades propostas para TRIC, ndo existe acordo no Mercosul para a
sexta, a sétima, a oitava e a nona liberdades. Para a sexta e a sétima liberdades, a
possibilidade de acordo no Mercosul, é mais factivel, principalmente apds o acordo de
participagdo da Argentina no trafego Brasil/Chile (42 liberdade).

A cabotagem, por exemplo, que é mais livre forma de operacdo (8% e 92 liberdades),
nunca foi permitida entre os paises, sendo mesmo vetada pelo ATIT. Observe-se que 0
Cone Sul reune nagbes com grandes assimetrias econdmicas e sociais e que a
cabotagem pode representar, aos olhos mais conservadores, uma forma de ameaca ao

mercado interno.

As liberdades operacionais foram atribuidos nimeros cardinais, diferentemente das
liberdades fundamentais e comerciais que ganharam nameros ordinais. O objetivo foi
ndo gerar a falsa ideia de que as liberdades operacionais correspondem ao maior grau de
abertura possivel no TRIC, uma vez que estas visam exatamente a aplicacdo combinada
as demais liberdades. Por exemplo, na relacdo estritamente bilateral, Brasil/Argentina

estdo na 32 liberdade combinada as liberdades operacionais combinadas de 1 a 4.

Deve-se ressaltar que as liberdades operacionais, acordadas bilateralmente, conforme
Tabela 6.1.2, compreendem originalmente a tentativa, frustrada, de utilizacdo de veiculo
no habilitado na pernada nacional. E o caso, por exemplo, de uma empresa argentina,
no trafego BR/AR, contratar veiculo brasileiro ndo habilitado para o transporte no
territorio brasileiro. Esta modalidade de transporte ficou inviabilizada por conta da
dificuldade da contratacdo do seguro de danos a terceiros com cobertura internacional,
documento obrigatério no TRIC. Este € um dos exemplos sobre a necessidade de
harmonizacéo das normas no Mercosul para uma melhor integracdo na area de servi¢cos

de transportes.

A pratica das liberdades combinadas de 1 a 4 visa dar maior mobilidade ao TRIC no
Mercosul, observadas a disponibilidade de equipamentos no local da oportunidade do

comércio. Ressalte-se que, no Mercosul, o TRIC percorre grandes distancias e uma das
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formas de otimizar o desempenho das empresas € a ocupacdo constante de seus

caminhdes transportando carga.

Observe-se, por fim, que é comum as empresas possuirem mais implementos como

reboques e semirreboques por serem mais baratos que os veiculos automotores.
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7. CONSIDERAGCOES FINAIS

A presente pesquisa teve como principal objetivo caracterizar as liberdades da terra
aplicadas ao TRIC no Mercosul, alinhando consideracdes sobre os aspectos técnicos,
operacionais e institucionais do transporte rodoviario em compara¢do com 0s conceitos
das liberdades do ar, com o propdsito de gerar subsidios técnicos que possam apoiar as
negociacdes que pautam o ideal de integracdo do sistema de transporte terrestre no Cone
Sul.

Além disso, entendeu-se também que a conceituacdo das liberdades da terra
possibilitard uma melhor avaliacdo da maturidade dos acordos de transporte rodoviario
internacional de cargas entre 0s paises, uma vez que estes auxiliam como um dos

indicadores do nivel de harmonizacéao das relagdes comerciais nos blocos econémicos.

Para atingir os objetivos propostos no trabalho, a pesquisa foi desenvolvida em trés
etapas:

12 etapa:

a) A teoria da economia internacional e do direito internacional relacionadas ao
mercado de servicos de transporte rodoviario de cargas e sua relevancia no comércio
internacional; b) Conceitos gerais sobre o0 TRIC e sua importancia no fluxo comercial
em alguns mercados e blocos econémicos como Unido Europeia e Nafta, e ¢) Conceito
geral de liberdades, sua origem em transportes na navegacdo e a concepgao
sistematizada das liberdades do ar com seus diferentes graus de acessibilidade no

transporte aéreo.

2% etapa:
a) Formacao, estrutura, composicdo e dados referentes ao Mercosul; a regulacdo do

TRIC neste bloco (aspectos legais e operacionais), e algumas de suas barreiras.
32 etapa:

a) Proposta das liberdades da terra, em comparagdo com 0s conceitos das liberdades do

ar, com aplicacéo direta no Mercosul.
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O desenvolvimento dessas etapas permitiu algumas consideracfes finais que serdo

destacadas neste capitulo.

Observe-se, primeiramente, que as liberdades do ar sdo classificadas conforme o direito
de acesso do transporte de bens ou pessoas nos mercados internacionais, tendo em conta

as especificagdes fisicas e geograficas desta modalidade de transporte.

No caso do TRIC, inexiste um modelo especifico que possa mensurar o grau de
integracdo operacional e comercial desse mercado de servicos, sendo utilizado para

tanto os parametros das chamadas liberdades do ar.

Ressalte-se que o nivel de integracdo do sistema de transportes tem impacto direto nas
relacGes comerciais experimentadas por paises que compdem uma regido econdmica, ou
um bloco econdmico. Como atividade meio da movimentacdo de todo sistema
produtivo, fica evidenciada a importancia do grau de flexibilidade e operacionalidade do
TRIC nas trocas comerciais internacionais, podendo contribuir ou emperrar para um

maior estreitamento entre as nac0es.

Assim, a normatizacdo do TRIC é um ponto relevante para a movimentacdo mundial de
bens intrablocos, podendo criar barreiras ao comércio internacional entre os paises ou
facilita-lo. Sua demanda tem origem no comércio e seus componentes (operacdo e
infraestrutura) sdo basicos e fundamentais para o desempenho da atividade. A
infraestrutura, inclusive, cumpre mais do que a funcdo de viabilizar as trocas

comerciais, pois possibilita a integracdo social de regides isoladas.

A relevancia do comércio de servicos de transportes € identificada nos instrumentos
legais concebidos em ambito internacional (OMC e Mercosul) como Acordos de
Servicos que buscam incrementar o comércio de servicos de transporte, por meio de

harmonizacéo juridica e desburocratizacdo de procedimentos.
Note-se que a atividade de transporte rodoviario de cargas é comumente regulada, em

especial o TRIC, sujeita a autorizacfes especificas para que as operagdes possam ser

realizadas. Essas operacdes podem ser mais ou menos liberalizadas de acordo com 0s
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arranjos bilaterais e as regras de acesso ou as liberdades permitidas no transporte de

cargas.

Visto que as regras de acesso em transporte sdo caracterizadas como liberdades,
verificou-se que a primeira liberdade em transporte surgiu no modo maritimo, onde
ocorreram as grandes disputas territoriais com a expansdo do comércio por meio do
descobrimento dos novos mundos (séculos XV e XVI), com a definicdo juridica de que
o0 alto mar era de livre navegacdo, sem exercicio de soberania de qualquer Estado.

Nascia, assim, a liberdade de alto mar.

As liberdades do ar foram concebidas na metade do século XX quando o transporte
aéreo mudou para um ambiente de extrema competitividade com o seu uso comercial,

apos as duas grandes guerras mundiais.

A Convencéo de Chicago, de 1944, considerada 0 maior marco da regulamentagéo do
transporte aéreo internacional, padronizou regras vigentes até hoje na aviacdo civil
como o registro de aeronaves, a seguranca de voo e o trafego aéreo, legando as relacdes

bilaterais a conformacéo das liberdades do ar, entre outros.

As liberdades do ar sdo um mecanismo de flexibilizacdo cuja identificacdo obedece a
uma ordem numérica (de 1 a 9) que corresponde ao grau de liberalizacdo dos servicos
aéreos entre dois ou mais Estados. E sdo divididas em dois tipos: fundamentais ou

técnicas (sem carater comercial) e mercantis (com carater comercial).

Da mesma forma que o transporte maritimo e o transporte aéreo, o transporte rodoviario
se pauta pelas linhas que demarcam a soberania de seus Estados e suas relagoes

comerciais, sujeitas aos acordos de transito e transporte firmados entre os paises.

Uma vez identificadas e analisadas as liberdades do ar, estabeleceu-se uma base
comparativa para a concepgdo da proposta das liberdades da terra. Ressalte-se que as
peculiaridades do TRIC sdo distintas do transporte aereo e que foram essas
especificidades que impulsionaram a disposi¢do de maneira diferenciada das liberdades

que ocorrem na terra.
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As principais diferencas destacadas entre os modos aéreo e rodoviario sao quanto ao
tipo de:
a) Acesso — pontual e navegacdo livre (aéreo)
amplo e navegacdo restrita (rodoviario);
b) Controle fronteirico — soberania mais vulneravel e maior area de controle (aéreo)
soberania menos vulnerdvel e menor &area de controle
(rodoviario);
c) Carga (peso, volume e valor) — relativamente caro e de pouca expressao (aéreo)
relativamente barato e cargas fechadas com
destino Unico (rodoviario), e
d) Veiculo — monovolume (aéreo)

divisivel (rodoviario)

Esta pesquisa procurou um ambiente real, no caso o Mercosul, para o exercicio da
concepgdo das liberdades da terra. Apds analisados dados sobre o bloco sul-americano e
a regulamentacdo do TRIC no Cone Sul, foram verificadas as diversas relacdes

operacionais empiricas e tedricas para este bloco.

Vale destacar que o Mercosul, além de sua importancia econémica para a América do
Sul, exerce papel estratégico para consolidar a estabilidade politica entre seus Estados
membros (MRE, 2010b), reforcando o carater da irreversibilidade do bloco e de que é

melhor algum mercado comum do que mercado nenhum.

Observa-se também que, em que pesem as crises recorrentes no Mercosul, o bloco tem
fundamental importancia no comércio regional e internacional. E o TRIC reflete bem as
oscilacBes econdmicas experimentadas pelo bloco frente as crises internacionais e

internas.

Dessa maneira, 0 Mercosul demonstrou ser territorio adequado para a proposicdo das
liberdades da terra, tendo em vista que as experiéncias decorridas desde sua formacao,
os acordos firmados e o futuro pretendido do bloco permitem projetar diferentes
situacOes operacionais no TRIC.
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A andlise mais especifica das operacbes no TRIC no Mercosul apontaram para a
necessidade de se conceber diferentes liberdades para este modal ou mesmo o ajuste de
algumas existentes na aviagéo civil, consideradas as suas caracteristicas diferenciadas

do transporte aéreo.

Dessa forma, em resumo, foram propostas para 0 TRIC trés grupos de liberdades,
divididos conforme o acesso e a forma para se realizar o transporte. Os grupos que
dizem respeito ao acesso aos mercados sdo os das liberdades fundamentais e comerciais.
O grupo referente a forma de acessar os mercados € o das liberdades operacionais, ou

seja, complementam as demais liberdades mercantis, pois sdo combinadas a estas.

As liberdades fundamentais se dividem em duas: a de trénsito natural e a de trénsito
condicional. As liberdades comerciais reinem sete tipos, sao elas: (a) trafego bilateral,
(b) trafego participado, (c) trafego tripartite compreensivo, (d) tréfego tripartite
extensivo, (e) trafego tripartite além ou puro, (f) cabotagem consecutiva e (g)
cabotagem pura. E as liberdades operacionais combinam as demais liberdades de quatro
modos: (a) subcontratacdo com mesma bandeira, (b) subcontratacdo com outra bandeira,
(c) intercambio de tragdo com mesma bandeira e (d) intercdmbio de tragdo com outra
bandeira.

Em comparacdo com o transporte aéreo, podem ser identificadas, resumidamente, as

seguintes semelhancas e diferencas com as liberdades da terra:

e Liberdades fundamentais: para o transporte rodoviario também existem
liberdades essenciais que ndo compreendem transagdo comercial. No entanto,
nem todo o tipo € facultativo como ocorre no transporte aéreo, e as longas
distancias percorridas pelo TRIC e a baixa autonomia dos caminhdes obrigam ao
abastecimento nos paises de transito.

v 12 Liberdade (transito natural) — ndo tem equivaléncia no transporte aéreo,
trata-se de transito obrigatério no TRIC (por exemplo, trafego Brasil/Chile,
com passagem pela Argentina).

v 22 Liberdade (transito condicional) — tem semelhanca com a 12 liberdade do

transporte aéreo no que concerne a passagem permitida.
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Liberdades comerciais: as liberdades aéreas comerciais guardam certa

equivaléncia com o TRIC, porém com adaptacdes necessarias como aglutinacao

de liberdade e criagé@o de novas liberdades.

v

3% Liberdade (trafego bilateral) — esta liberdade é a que justifica o bloco
econémico, pois admite a realizacdo das trocas comerciais entre dois paises.
Como no Mercosul as relacdes bilaterais permitem o transporte nos dois
sentidos, com origem ou ndo no pais sede da empresa, a 3% liberdade no
TRIC aglutinou a terceira e a quarta liberdades do transporte aéreo.

48 Liberdade (tréfego participado) — pode-se afirmar que esta liberdade néo
tem equivaléncia no transporte aéreo, pois guarda o direito (acordado) de um
pais de transito obrigatorio de participar do trafego bilateral de dois outros
signatarios. E o caso da Argentina que ganhou o direito de participar do
transporte entre Brasil e Chile e vice-versa.

5% Liberdade (trafego tripartite compreensivo) — guarda semelhanca com a
sexta liberdade aérea devido a possibilidade de participacdo de um terceiro
pais no trafego de outros dois, desde que a operacdo inclua transito pelo pais
de origem da transportadora. A diferenca entre o TRIC e o transporte aéreo é
que para o primeiro modo o transito € obrigatério e para o segundo modo o
transito € permitido.

62 Liberdade (trafego tripartite extensivo) — corresponde a quinta liberdade
do ar, porém recebeu numeracao diferente no transporte rodoviario de cargas
por conta da ordenacdo atribuida as liberdades da terra. Trata-se do direito de
um pais participar do trafego de outros dois, sem obrigatoriedade de transito
por seu territério, mas consequente de uma operagdo que teve origem neste.
7% Liberdade (trafego tripartite além ou puro) — corresponde comercial e
numericamente a mesma liberdade do ar. Possibilita a um pais participar do
trafego de outros dois, sem obrigacdo de trénsito por seu territério e de
partida deste.

8% Liberdade (cabotagem consecutiva) — corresponde comercial e
numericamente a mesma liberdade do ar. Possibilita o transporte doméstico
realizado por um terceiro pais, desde que em consequéncia de uma operacéo
que se iniciou neste.

92 Liberdade (cabotagem pura) — corresponde comercial e numericamente a

mesma liberdade do ar. Possibilita o transporte doméstico realizado por um
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terceiro pais, sem obrigatoriedade de continuidade de uma operacao que teve

partida no pais de origem da transportadora.

Liberdades operacionais: as liberdades operacionais ndo fazem parte do rol de

liberdades sistematizadas pelo transporte aéreo. Sua inclusdo na proposta das

liberdades da terra visou contemplar a diferenca fundamental entre os fatores
observados entre os dois modos de transporte. Neste caso, a divisibilidade do
veiculo no TRIC.

No transporte aéreo, as Liberdades Operacionais Combinadas 1 e 2 (OC 1 e OC

2) sdo praticas comercialmente possiveis, pois envolvem o equipamento inteiro

de transporte, portanto com equivaléncia para com o TRIC.

As Liberdades Operacionais Combinadas 3 e 4 (OC 3 e OC 4) ndo tem qualquer

equivaléncia com o transporte aéreo. Sdo formas de operar com a caracteristica

da divisibilidade dos veiculos — o intercambio de tracao.

Para a proposta das liberdades da terra, buscou-se agrupar as liberdades

operacionais em numeros cardinais para diferencid-las das demais liberdades

(classificadas em numeros ordinais) de forma a interpreta-las como direitos que

se somam, se combinam aos demais.

Diga-se que as OC abaixo relacionadas sé sdo praticadas quando acordadas

bilateralmente.

v' OC 1 (subcontratacdo com mesma bandeira) — permite a subcontratacdo
entre empresas do mesmo pais do conjunto de veiculos (trator mais reboque
ou semirreboque).

v" OC 2 (subcontratacdo com outra bandeira) — permite que a empresa de um
pais subcontrate o conjunto de veiculos (trator mais reboque ou
semirreboque) de outro pais.

v OC 3 (intercambio de tracdo com mesma bandeira) — permite que uma
empresa subcontrate parte do conjunto de veiculos (trator ou reboque ou
semirreboque) de outra empresa da mesma nacionalidade.

v' OC 4 (intercambio de tracdo com outra bandeira) — permite que a empresa
de um pais subcontrate parte do material rodante (trator ou reboque ou

semirreboque) de uma empresa de outra nacionalidade.

117



Vale ressaltar que dentre todas as liberdades fundamentais e comerciais concebidas para
0 TRIC, ndo ha acordo no Mercosul para a sexta, a sétima, a oitava e a nona liberdades.
Entende-se que arranjos comerciais para a sexta e a sétima liberdades estejam mais

préximos de serem alcancgados.

Isto porque, o acordo de participacdo da Argentina no trafego Brasil/Chile (42 Liberdade
— tréfego participado) avancou um pouco mais na relagdo trilateral, embora beneficie a
Argentina apenas. Trata-se de mais um arranjo comercial no Mercosul s6 existente
anteriormente entre Argentina, Brasil e Uruguai que, na pratica, também s6 beneficia a

este altimo pais.

Quanto a oitava e a nona liberdades (cabotagem consecutiva e pura), além do ATIT
vetar este tipo de transporte, o Cone Sul guarda grandes assimetrias econémicas e
sociais entre seus paises, 0 que distancia a possibilidade de acordo nesse sentido como
forma de protecdo dos mercados internos dos paises.

Lembre-se que com o Peru, embora o transporte ndo seja de grande expressdo em
volume e movimentacdo financeira, o Brasil ainda mantém cotas de oferta de
capacidade de transporte, mais flexibilizadas quantitativamente por insisténcia deste

ultimo, mas sem éxito quanto a queda da barreira por resisténcia do pais andino.

De toda forma, ao se implantar o conceito de liberdades técnico-comerciais aplicadas ao
TRIC, foi objetivo também abrir caminhos para entendimentos mais maduros do nivel
de harmonizacdo das relagdes comerciais nos blocos econdémicos, espelhados no
Mercosul, o que se confirmou no exercicio da concepcdo de cada um dos graus de

liberdade da terra proposto, por meio dos exemplos aplicados tedrica ou empiricamente.

De outro modo, destaca-se que, em principio, as liberdades sugeridas para o TRIC
poderiam ser na sua maior parte, atribuidas também ao transporte rodoviario
internacional de passageiros (TRIP), porém, como este tipo de transporte nédo foi objeto
desta dissertacdo, seria necessario uma analise especifica do TRIP e de suas

caracteristicas para atestar se as liberdades previstas se adequam a este tltimo.
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Da mesma maneira, apesar das variaveis rodoviarias serem homogéneas como modo de
transporte utilizado em todo o mundo, recomenda-se um maior aprofundamento no

exercicio da aplicagdo das liberdades propostas em outros blocos e paises.

O estudo apresentado sugere outras analises em relacéo ao incremento de comércio e as
liberdades propostas. Em principio, pode-se acreditar que a formalizacdo de acordos
mais liberais no TRIC tenderia a aumentar o comércio nos blocos econémicos, mas ndo

se pode garantir que isso aconteca.

Para tanto, recomenda-se a continuidade deste estudo, visando, inclusive, avaliar se as
liberdades no TRIC favorecem as vantagens comparativas aos paises que estdo num
nivel mais avancado de acordo de transporte (ou mais liberal). Isto €, se ha, ou pode

haver, uma maior especializacdo em servicos de transportes por parte desses paises.

Por fim, as liberdades da terra apresentadas aliam-se a um conjunto de propostas ja
formuladas para harmonizar regras no TRIC no Mercosul e minimizar tramites
burocraticos, como a instituicdo de um documento unico de habilitacdo, a Licenca
Mercosul, e a ampliacdo de discussdes conceituais sobre transporte em seminarios para
ndo se ficar restrito as reunides executivas, sujeitos a pressao de grupos do setor e a

preponderancia da posicdo governamental (Santos, 2006).

Assim, além dos objetivos tracados nesta dissertacdo, a proposta apresentada intenta ser
uma contribuicdo ao disciplinamento dos estudos sobre transporte rodoviario
internacional de cargas. Portanto, € instrumento vivo, premente de constante revisao,
para a melhor adequacdo as novidades que venham a ser implantadas no setor de

transporte rodoviério de cargas.

119



REFERENCIAS

ABTI - ASSOCIAC}AO BRASILEIRA DE TRANSPORTADORES
INTERNACIONAIS (2009). Fluxo dos Portos de Fronteiras. Uruguaiana,
Brasil, 20009. Disponivel em:

<http://www.abti.com.br/index.php?option=com_content&view=article&id=265
&Itemid=111>. Acesso em agosto de 2009.

ACCIOLY, Hildebrando (2000). Manual de Direito Internacional Publico. Séo
Paulo: Editora Saraiva, 2000. Disponivel em:
<http://www.scribd.com/doc/21728096/Hildebrando-Accioly-Manual-de-DIP>.
Acesso em julho de 2010.

ALADI — ASSOCIACAO LATINO-AMERICANA DE INTEGRACAO (2010).
Disponivel em:< http://www.aladi.org/nsfweb/sitioport/>. Acesso em janeiro de
2010.

ALADI - ASSOCIAC}AO LATINO-AMERICANA DE INTEGRAQAO (2008).
Facilitacion del Transporte en los Paises Miembros de la Aladi, Insumos para
los trabajos de Articulacién y Convergencia de las Politicas y Normas de
Transporte de la Regién. ALADI/SEC/Estudio 194, Montevidéu, Uruguai, 30 de
julho de 2008. Disponivel em:
<http://www.aladi.org/nsfaladi/estudios.nsf/d61ca4566182909a032574a30051e5b
a/40c88be8f229aba80325751d0052c788/$FILE/194.pdf>. Acesso em novembro
de 2010.

ALADI — ASSOCIACAO LATINO-AMERICANA DE INTEGRACAO (2007).
Glossario de Termos Logisticos 2008. ALADI/SEC/Estudio 180.1, Montevidéu,
Uruguali, 21 de dezembro de 2007. Disponivel em:
<http://www.aladi.org/nsfaladi/vbasico.nsf/valfawebp/a>. Acesso em margo de
2010.

ALADI — ASSOCIACAO LATINO-AMERICANA DE INTEGRACAO (2003).
Identificacién de los Principales Problemas Fronterizos que Obstaculizan los
Intercambios Comerciales de la Region. ALADI/SEC/Estudio 165,
Montevidéu, Uruguai, 31 de dezembro de 2003. Disponivel em:
<http://www.aladi.org/nsfaladi/estudios.nsf/cb5344cb18a6b38903256aa70068571
7/aaa56d9c9c849e8403256e45004ffc6e/$FILE/165.pdf>. Acesso em novembro
de 20009.

ALADI — ASSOCIACAO LATINO-AMERICANA DE INTEGRAGCAO (2001).
Proyecto de Armonizacion de Normas de Transporte Terrestre en América
del Sur. ALADI/SEC/Estudio, 137, Montevidéu, Uruguai, 4 de setembro de 2001.
Disponivel  em:<http://sita.aladi.org/documentos/ALADISECEstudiol137.doc>.
Acesso em janeiro de 2010.

ALADI — ASSOCIACAO LATINO-AMERICANA DE INTEGRACAO (1993).
Analisis sobre la Conversion de las Escalas Tecnicas en Escalas Comerciales
en el Transporte Internacional de Pasajeros por Autobus (Quinta Libertad)
entre los Paises del Corno Sur. ALADI/SEC/Estudio 77 (Restringido),
Montevidéu, Uruguai, 22 de novembro de 1993.

ALMEIDA, Paulo Roberto de (2002). Mercosul: antecendentes, desenvolvimento e
crise — uma avaliacdo analitico descritiva do periodo 1986-2002. Revista
Impulso, S& Paulo, v. 13, n. 31, p. 9-45 2002. Disponivel em:
<http://www.unimep.br/phpg/editora/revistaspdf/impulso31.pdf>. Acesso em
marco de 2010.

120


http://www.abti.com.br/index.php?option=com_content&view=article&id=265&Itemid=111
http://www.abti.com.br/index.php?option=com_content&view=article&id=265&Itemid=111
http://www.scribd.com/doc/21728096/Hildebrando-Accioly-Manual-de-DIP
http://www.aladi.org/nsfweb/sitioport/
http://www.aladi.org/nsfaladi/estudios.nsf/d61ca4566182909a032574a30051e5ba/40c88be8f229aba80325751d0052c788/$FILE/194.pdf
http://www.aladi.org/nsfaladi/estudios.nsf/d61ca4566182909a032574a30051e5ba/40c88be8f229aba80325751d0052c788/$FILE/194.pdf
http://www.aladi.org/nsfaladi/vbasico.nsf/valfawebp/a
http://www.aladi.org/nsfaladi/estudios.nsf/cb5344cb18a6b38903256aa700685717/aaa56d9c9c849e8403256e45004ffc6e/$FILE/165.pdf
http://www.aladi.org/nsfaladi/estudios.nsf/cb5344cb18a6b38903256aa700685717/aaa56d9c9c849e8403256e45004ffc6e/$FILE/165.pdf
http://sita.aladi.org/documentos/ALADISECEstudio137.doc
http://www.unimep.br/phpg/editora/revistaspdf/impulso31.pdf

ANDRIAMANANJARA, Soamiely (2001). Trade and International Transport
Services: an Analytical Framework. US International Trade Commission,
Washington, Estados Unidos, n°® 2001-11-A, novembro de 2001. Disponivel
em:<http://129.3.20.41/eps/it/papers/0211/0211003.pdf>. Acesso em mar¢co de
2010.

ANTT — AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES (2010).
Disponivel em: <http://www.antt.gov.br/>. Acesso em dezembro de 2010.

ARNAIZ, Ana Cristina Mingorance (2000). La Unién Europea Como Bloque en el
Comercio Internacional. Tese (Doutorado em Economia) — Facultad de Ciencias
Economicas y Empresariales, Universidad San Pablo CEU, Madrid, Espanha,
2000. Disponivel em:
<http://www.cervantesvirtual.com/servlet/SirveObras/0104829665236937521003
5/007920.pdf>. Acesso em setembro de 2010.

AVERBUG, André (1998). Mercosul: Conjuntura e Perspectivas. Revista do
BNDES, Rio de Janeiro, dezembro de 1998. Disponivel em:<
http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes _pt/Galerias/Arqu
ivos/conhecimento/revista/rev1006.pdf>. Acesso novembro de 2010.

BASSO, Maristela (1998). Integracdo Econdmica e Institucionalizacdo: as
experiéncias do Mercosul e da Unido Europeia. Sdo Paulo, 1998. Disponivel
em: <http://www.cjf.jus.br/revista/numero4/artigo9.htm>. Acesso em marco de
2010.

BAUMANN, Renato (2005). Integracdo Regional e Desenvolvimento Econémico —
com referéncia a Celso Furtado. Brasilia, 2005. CEPAL — Comissdo Econémica
para a Ameérica Latina e o Caribe, Escritério no Brasil. Disponivel em:
<http://www.eclac.org/publicaciones/xml/2/22292/L CBRSDT028RenatoBauman
n.pdf>. Acesso em fevereiro de 2010.

BAUMANN, Renato e MUSSI, Carlos (2006). Mercosul: entdo e agora. Brasilia,
2006. CEPAL — Comissdo Econ6mica para a América Latina e o Caribe,
Escritorio no Brasil. Disponivel em:
<http://www.eclac.org/publicaciones/xml/1/24531/L CBRSR159MercosulEntaoea
goraRBCM.pdf>. Acesso em agosto de 2010.

BAUMANN, Renato, CANUTO, Otaviano e GONCALVES, Reinaldo (2004).
Economia Internacional — Teoria e Experiéncia Brasileira. Rio de Janeiro:
Editora Campus, 2004.

BEZERRA JUNIOR, Wilson Fernandes (2001). Comércio Internacional e os Blocos
Econdmicos. Adcontar, Belém, v. 2, n° 1, p. 7-10, maio 2001. Disponivel em:
<http://www.nead.unama.br/site/bibdigital/pdf/artigos_revistas/251.pdf>. Acesso
em setembro de 2010.

BID — BANCO INTERAMERICANO DE DESENVOLVIMENTO (2010). Informe
Mercosul n° 15, Segundo Semestre 2009 — Primeiro Semestre 2010. Setor de
Integracdo e Comeércio (INT), Instituto de para a Integracdo da Ameérica Latina e
do Caribe — BID-INTAL, Buenos Aires, Argentina, dezembro de 2010.
Disponivel em:
<http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getdocument.aspx?docnum=35521845>. Acesso
em janeiro de 2011.

BID — BANCO INTERAMERICANO DE DESENVOLVIMENTO (2000). Un Nuevo
Impulso a la Integracion de la Infraestructura Regional en América del Sur.
Departamento de Integracion y Programas Regionales, Departamento Regional de
Operaciones, Publicacion Intal, Buentos Aires, Argentina, dezembro de 2000.
Disponivel em:

121


http://129.3.20.41/eps/it/papers/0211/0211003.pdf
http://www.antt.gov.br/
http://www.cervantesvirtual.com/servlet/SirveObras/01048296652369375210035/007920.pdf
http://www.cervantesvirtual.com/servlet/SirveObras/01048296652369375210035/007920.pdf
http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/conhecimento/revista/rev1006.pdf
http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/conhecimento/revista/rev1006.pdf
http://www.cjf.jus.br/revista/numero4/artigo9.htm
http://www.eclac.org/publicaciones/xml/2/22292/LCBRSDT028RenatoBaumann.pdf
http://www.eclac.org/publicaciones/xml/2/22292/LCBRSDT028RenatoBaumann.pdf
http://www.eclac.org/publicaciones/xml/1/24531/LCBRSR159MercosulEntaoeagoraRBCM.pdf
http://www.eclac.org/publicaciones/xml/1/24531/LCBRSR159MercosulEntaoeagoraRBCM.pdf
http://www.nead.unama.br/site/bibdigital/pdf/artigos_revistas/251.pdf
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getdocument.aspx?docnum=35521845

<http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getdocument.aspx?docnum=35317367>. Acesso
em outubro de 2010.

BLOIS, Henrique Dias (1998). Infraestrutura do Transporte Rodoviario de Cargas:
uma analise dos procedimentos tomados na fronteira Brasil/Argentina. Teor.
Evid. Econ., Passo Fundo, v. 6, n. 11, p. 93-102, nov. 1998. Disponivel em:
<http://www.upf.tche.br/cepeac/download/rev_n1l 1998 art5.pdf>. Acesso em
outubro de 2010.

BRAGA, Marcio Bobik (2001). Integracdo Econdmica Regional na América Latina:
uma interpretacdo das contribuicbes da CEPAL. Cadernos Prolam,
Universidade de S& Paulo- USP, S&o Paulo 2001. Disponivel em:
<http://www.usp.br/prolam/downloads/2001_01_01.pdf>. Acesso em marco de
2010.

BRAVO, Rogério (2003). Direito Internacional Publico. A Liberdade do Mar-Alto.
Departamento de Direito, Universidade Auténoma de Lisboa — UAL, Lisboa,
Portugal, 5 de janeiro de 2003. Disponivel em:
<http://www.buscalegis.ufsc.br/revistas/index.php/buscalegis/article
/viewFile/22380/21943>. Acesso em junho de 2010.

CAMARA DOS DEPUTADOS (2009). Globalizacdo e Integracdo. Comissdo
Parlamentar Conjunta do Mercosul, Representagdo Brasileira, Congresso

Nacional, Brasilia, 2009. Disponivel em:
<http://www.camara.gov.br/mercosul/blocos/introd.htm>. Acesso em agosto de
2009.

CAMARA DOS DEPUTADOS (2010). Blocos Econdmicos. Representagio Brasileira
no Parlamento do Mercosul, Congresso Nacional, Brasilia, 2010. Disponivel em:
<http://www2.camara.gov.br/atividade-legislativa/comissoes/comissoes-
mistas/cpcms/blocoseconomicos.html >. Acesso em setembro de 2010.

CAN -  COMUNIDADE  ANDINA  (2010). Disponivel em:
<http://www.comunidadandina.org/>. Acesso em dezembro de 2010.

CANADA (2010). Governo do Canada. Disponivel em:
<http://www.canada.gc.ca/accueil.html>. Acesso em novembro de 2010.

CANAS, Anténio Costa (2003). Mare Clausum. Navegacdes Portuguesas, Centro
Virtual Camdes, Instituto Camdes, Lisboa, Portugal, maio de 2003. Disponivel
em: <http://cvc.instituto-camoes.pt/navegaport/el2.html>. Acesso em dezembro
de 2010.

CANTARELLI, Margarida (2001). O Territério do Estado e a Gradagdo da
Soberania. Recife, 2001. Revista ESMAFE — Escola de Magistratura Federal da
52 Regido. Tribunal Regional Federal 5% Regido. Disponivel em:
<http://www.trf5.jus.br/documento/?arquivo=0O+territ%F3rio+do+Estado+e+a+gr
ada%E7%E3o0+da+soberania.pdf&tipo=p09>. Acesso em junho de 2010.

CASSANO, Francisco Américo (2002). A Teoria Econdémica e o Comércio
Internacional Revista Pesquisa e Debate, S&o Paulo, volume 13, n. 1(21), 2002.
Programa de Estudos Po6s-Graduados em Economia Politica, Departamento da
Pontificia  Universidade Catolica de S&o Paulo. Disponivel em:
<http://www4.pucsp.br/pos/ecopol/downloads/edicoes/(21)francisco_cassano.pdf
>. Acesso em outubro de 2010.

CASTRO, Newton (2008). Mensuracédo de Externalidades do Transporte de Carga
Brasileiro. Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ) - Faculdade de
Administracdo e Ciéncias Contdbeis — FACC, Rio de Janeiro, Maio 2008.
Disponivel em: <http://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=1320202>.
Acesso em margo de 2010.

122


http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getdocument.aspx?docnum=35317367
http://www.upf.tche.br/cepeac/download/rev_n11_1998_art5.pdf
http://www.usp.br/prolam/downloads/2001_01_01.pdf
http://www.buscalegis.ufsc.br/revistas/index.php/buscalegis/article/viewFile/22380/21943
http://www.buscalegis.ufsc.br/revistas/index.php/buscalegis/article/viewFile/22380/21943
http://www.camara.gov.br/mercosul/blocos/introd.htm
http://www.comunidadandina.org/
http://www.canada.gc.ca/accueil.html
http://cvc.instituto-camoes.pt/navegaport/e12.html
http://www.trf5.jus.br/documento/?arquivo=O+territ%F3rio+do+Estado+e+a+grada%E7%E3o+da+soberania.pdf&tipo=p09
http://www.trf5.jus.br/documento/?arquivo=O+territ%F3rio+do+Estado+e+a+grada%E7%E3o+da+soberania.pdf&tipo=p09
http://www4.pucsp.br/pos/ecopol/downloads/edicoes/(21)francisco_cassano.pdf
http://www4.pucsp.br/pos/ecopol/downloads/edicoes/(21)francisco_cassano.pdf
http://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=1320202

CASTRO, Newton e LAMY, Philippe (1996). Aspectos Institucionais e Regulatorios
da Integracdo de Transportes do Mercosul. Texto para Discussdo n° 444,
Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada — Ipea, Rio de Janeiro, Outubro de

1996. Disponivel em:
<http://www.ipea.qov.br/portal/images/stories/PDFs/TDs/td 0444.pdf>. Acesso
em junho 2010.

CEPAL — COMISSAO ECONOMICA PARA A AMERICA LATINA E O CARIBE
(2010). Disponivel em: <http://www.eclac.org/default.asp?idioma=PR>. Acesso
em outubro de 2010.

CHAGAS, Leonardo e BAUMANN, Renato (2007). Integracdo monetaria no
Mercosul: ganhos com menores custos de transagdo? Economia Aplicada, vol.
11, n° 1, Ribeirdo Preto, Jan/Mar  2007. Disponivel em:
<http://www.scielo.br/scielo.php?pid=S1413-
80502007000100005&script=sci_arttext&ting=en>. Acesso em novembro de
2010.

CICCOM — CAMARA INTERNACIONAL DE COMERCIO DO CONE SUL (2010).
Disponivel em: <http://camaramercosul.org/historico-do-mercosul.html>. Acesso

em junho de 2010.
CNT — Confederacdo Nacional do Transporte (2010). Pesquisa CNT de Rodovias
2010. Disponivel em:

<http://www.sistemacnt.org.br/pesquisacntrodovias/2010/arquivos/pdf/avaliacao
corredores.pdf>. Acesso em novembro de 2010.

CREUZ, Luiz Rodolfo Cruz (2009). Organizacfes Internacionais de Integracéo e
Cooperacdo Econémica: Revisdes de uma Teoria Geral. Revista da SJRJ, Rio
de Janeiro, n. 24, p.211-240, 2009. Disponivel em:
<http://www4.jfrj.jus.br/seer/index.php/revista_sjrj/article/viewFile/62/61>.
Acesso em setembro de 2010.

DALLARI, Dalmo de Abreu (1998). Elementos de Teoria Geral do Estado. Sao
Paulo: Editora Saraiva, 1998. Disponivel em:
<http://www.scribd.com/doc/7236370/Dalmo-de-Abreu-Dallari-Elementos-de-
Teoria-Geral-Do-Estado>. Acesso em junho de 2010.

DEVLIN, Robert e CASTRO, Lucio (2002). Regional Banks and Regionalism: a new
frontier for development financing. Conference on Financing for Development:
Regional Challenges and the Regional Development Banks at the Institute for
International Economics, Washington, Estados Unidos, February 19, 2002.
Disponivel em: <http://www.iie.com/publications/papers/devlin-castro0202.pdf>.
Acesso em agosto de 2010.

DOT - U.S. DEPARTMENT OF TRANSPORTATION, FEDERAL MOTOR
CARRIER SAFETY ADMINISTRATION (2010). Disponivel em:
<http://www.fmcsa.dot.gov/registration-licensing/print-forms/print-forms.htm>.
Acesso em novembro de 2010.

EGLER, Claudio A. (2001). Integracdo Econdmica e Redes Logisticas no Cone Sul.
Projeto de Pesquisas, Relatério Técnico Final Geoeconomia do Gas Natural no
Cone Sul, Laboratério de Gestdo do Territorio (Laget) do Departamento de
Geografia da Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ) e Centro de
Estudios Urbanos y Regionales, vinculado ao Centro de Estudios Avanzados da
Universidad de Buenos Aires (UBA), novembro de 2001. Disponivel em:
<http://www.laget.igeo.ufrj.br/egler/pdf/geogas.pdf>. Acesso em marco de 2010.

ENGMAN, Michael (2005). The Economic Impact of Trade Facilitation,
Organisation for Economic Co-operation and Develop, OECD Trade Policy

123


http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/TDs/td_0444.pdf
http://www.eclac.org/default.asp?idioma=PR
http://www.scielo.br/scielo.php?pid=S1413-80502007000100005&script=sci_arttext&tlng=en
http://www.scielo.br/scielo.php?pid=S1413-80502007000100005&script=sci_arttext&tlng=en
http://camaramercosul.org/historico-do-mercosul.html
http://www.sistemacnt.org.br/pesquisacntrodovias/2010/arquivos/pdf/avaliacao_corredores.pdf
http://www.sistemacnt.org.br/pesquisacntrodovias/2010/arquivos/pdf/avaliacao_corredores.pdf
http://www4.jfrj.jus.br/seer/index.php/revista_sjrj/article/viewFile/62/61
http://www.scribd.com/doc/7236370/Dalmo-de-Abreu-Dallari-Elementos-de-Teoria-Geral-Do-Estado
http://www.scribd.com/doc/7236370/Dalmo-de-Abreu-Dallari-Elementos-de-Teoria-Geral-Do-Estado
http://www.iie.com/publications/papers/devlin-castro0202.pdf
http://www.fmcsa.dot.gov/registration-licensing/print-forms/print-forms.htm
http://www.laget.igeo.ufrj.br/egler/pdf/geogas.pdf

Working Papers, n°. 21, OECD Publishing.,Frangca, 12 de outubro de 2005
Disponivel em: <http://www.oecd-
ilibrary.org/docserver/download/fulltext/5lgl4dc44n36.pdf?expires=1298063834
&id=0000&accname=guest&checksum=E43062C18518934DF957556280E72D3
B>. Acesso em novembro de 2010.

ESPIRITO SANTO JR., Respicio Antonio do e CORREIA, Fabio Cardoso (2002). O
Capital Estrangeiro nas Empresas Aéreas Brasileira nas Oticas Juridica,
Politica e Econ6mica. Il Conferéncia de Financiamento, Regulacdo e
Competicdo em Transportes, BNDES/COPPE/CREA-RJ/RECOPE, Rio de
Janeiro, 2002.

ESPIRITO SANTO JR., Respicio Antonio do e CORREIA, Fabio Cardoso (2006). O
Capital Estrangeiro nas Empresas Aéreas Brasileiras. Revista de Informacéo
Legislativa do Senado Federal, Brasilia, A.43. n°® 171. jul./set. 2006. Disponivel
em:
<http://www?2.senado.gov.br/bdsf/bitstream/id/93277/1/Esp%c3%adrito%20Santo
%20Jr.%20Respicio%20e%20Correia%20F%c3%albio.pdf>. Acesso em
dezembro de 20009.

ESPIRITO SANTO JR.; Respicio Antonio do (2010). Transporte Aéreo
Internacional. Observatorio Embratur-FGV, Estudos e Pesquisas, Dados e Fatos,
Ministério do Turismo, Brasilia, 2010. Disponivel em:
<http://www.braziltour.com/site/br/dados_fatos/conteudo/ver.php?in_secao=311,
>, Acesso em novembro de 2010.

FERNANDES, Tiago Coelho (2008). Entre Bolivar e Monroe: o Brasil nas Relagdes
Interamericanas. Laboratério de Estudos de Movimentos Sociais e
Territorialidades (Lemto), Programa de Pos-Graduacdo em Geografia da
Universidade Federal Fluminense. Rio de Janeiro, 2008. Disponivel em
<http://bibliotecavirtual.clacso.org.ar/ar/libros/campus/salazar/08coel.pdf>.
Acesso em agosto de 20009.

GEIPOT — EMPRESA BRASILEIRA DE PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES
(2001). Transporte Comercial e Transito Rodoviario Internacional,
Ministério dos Transportes, Brasilia, outubro 2001.

GOLDENSTEIN, Marcelo, ALVES, Marcelo de Figueiredo e AZEVEDO, Rodrigo
Luiz Sias de (2006). A Industria de Implementos Rodovidrios e sua
Importancia para o Aumento da Eficiéncia do Transporte de Cargas no
Brasil. BNDES Setorial, Rio de Janeiro, n. 24, p. 241-260, set. 2006. Disponivel
em:
<http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Ar
guivos/conhecimento/bnset/set2408.pdf>. Acesso em outubro de 2010.

GOMES, Eduardo Biacchi (2003). Blocos Econémicos Solucdo de Controvérsias -
Uma Andlise Comparativa a partir da Unido Europeia e Mercosul - 12
Edicdo, Curitiba: Jurug Editora, 2003.

GURGEL, Marcus Vinicius do Amaral e COSTA, Maria Dionni dos Santos (2007). A
Evolucdo da Regulacdo do Transporte Aéreo Regular Brasileiro. Monografia
de Especializagcdo em Gestdo da Aviacgdo Civil, Centro de Formacdo de Recursos
Humanos em Transportes, Universidade de Brasilia — UnB, Publicac¢do: E-TA-
002A/2007, Brasilia, margo/2007. Disponivel em:
<http://www.ceftru.unb.br/cursos/aviacao/banco-de-monografias/monografia-42-
a-evolucao-da-regulacao-do-transporte-aereo-regular-brasileiro-marcus-gurgel-x-
maria-costa.pdf>. Acesso em abril 2010.

124


http://www.oecd-ilibrary.org/docserver/download/fulltext/5lgl4dc44n36.pdf?expires=1298063834&id=0000&accname=guest&checksum=E43062C18518934DF957556280E72D3B
http://www.oecd-ilibrary.org/docserver/download/fulltext/5lgl4dc44n36.pdf?expires=1298063834&id=0000&accname=guest&checksum=E43062C18518934DF957556280E72D3B
http://www.oecd-ilibrary.org/docserver/download/fulltext/5lgl4dc44n36.pdf?expires=1298063834&id=0000&accname=guest&checksum=E43062C18518934DF957556280E72D3B
http://www.oecd-ilibrary.org/docserver/download/fulltext/5lgl4dc44n36.pdf?expires=1298063834&id=0000&accname=guest&checksum=E43062C18518934DF957556280E72D3B
http://www2.senado.gov.br/bdsf/bitstream/id/93277/1/Esp%c3%adrito%20Santo%20Jr.%20Respicio%20e%20Correia%20F%c3%a1bio.pdf
http://www2.senado.gov.br/bdsf/bitstream/id/93277/1/Esp%c3%adrito%20Santo%20Jr.%20Respicio%20e%20Correia%20F%c3%a1bio.pdf
http://www.braziltour.com/site/br/dados_fatos/conteudo/ver.php?in_secao=311
http://bibliotecavirtual.clacso.org.ar/ar/libros/campus/salazar/08coel.pdf
http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/conhecimento/bnset/set2408.pdf
http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/conhecimento/bnset/set2408.pdf
http://www.ceftru.unb.br/cursos/aviacao/banco-de-monografias/monografia-42-a-evolucao-da-regulacao-do-transporte-aereo-regular-brasileiro-marcus-gurgel-x-maria-costa.pdf
http://www.ceftru.unb.br/cursos/aviacao/banco-de-monografias/monografia-42-a-evolucao-da-regulacao-do-transporte-aereo-regular-brasileiro-marcus-gurgel-x-maria-costa.pdf
http://www.ceftru.unb.br/cursos/aviacao/banco-de-monografias/monografia-42-a-evolucao-da-regulacao-do-transporte-aereo-regular-brasileiro-marcus-gurgel-x-maria-costa.pdf

HISSA, Carmina Bezerra (2008). A Teoria das Relagfes Internacionais e a
Realidade do Processo de Integracdo do Mercosul. Sociedad Global, Revista
de relaciones internacionales y ciéncias politicas, vol. 2, n°® 2-3, Universidad de
Malaga, Espanha, junho-dezembro 2008. Disponivel em:
<http://www.eumed.net/rev/sg/02/cbh.htm>. Acesso em setembro de 2010.

HOFSTRA UNIVERSITY (2009). The Geography of Transport Systems. Nova
lorque, Estados Unidos. Disponivel em
<http://www.people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/airfreedom.htmi>.
Acesso em novembro de 2009.

HUSEK, Carlos Roberto (2002). Curso de Direito Internacional Publico. Sdo Paulo:
LTr, 2002.

IBGE — INTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICAS (2008). O
tratamento das atividades de Servicos no SCN do Brasil. Diretoria de
Pesquisas, Coordenacdo de Contas Nacionais, Rio de Janeiro, 28 de novembro de
2008. Disponivel em:
<http://www.ibge.gov.br/canal_artigos/pdf/brasil_servicos_no_scn.pdf>. Acesso
em dezembro de 2010.

ICAO (2004). Making an ICAO Standard. Disponivel em:
<http://www.icao.int/icao/en/anb/mais/#1>. Acesso em dezembro de 2010.

ICAO (2005a) Freedoms of the Air. Disponivel em:
<http://www.icao.int/icao/en/trivia/freedoms_air.htm>. Acesso em julho de 20009.

ICAO (2005b). Manual sobre Reglamentacion del Transporte Aéreo Internacional.
Segunda edi¢do 2004, NUm. de pedido 9626, Montréal, Canada, novembro de
2005. Disponivel em:
<http://portal.aerocivil.gov.co/portal/pls/portal/IPORTAL.wwpob_page.show? d
ocname=8027872.PDF>. Acesso em dezembro de 2010.

JAEGER JUNIOR, Augusto (2005). A liberdade de concorréncia como a quinta
liberdade fundamental: contribuicdo para um mercado comum do sul. Tese
(Doutorado em Direito) — Programa de Pds-Graduacdo em Direito, Faculdade de
Direito, Universidade Federal do Rio Grande do Sul — UFRGS, Porto Alegre,
2005. Disponivel em:
<http://www.lume.ufrgs.br/bitstream/handle/10183/5525/000471918.pdf?sequenc
e=1>.Acesso em novembro de 2010.

KELSEN, Hans (1999). Teoria Pura do Direito. Sdo Paulo: Martins Fontes, 1999.
Disponivel em: <http://www.scribd.com/doc/6841877/Hans-Kelsen-Teoria-Pura-
Do-Direito>. Acessado em julho de 2010.

KENEN, Peter Bain (1998). Economia Internacional: teoria e politica. Rio de
Janeiro: Campus, 1998.

KRUEGER, Anne O. (1999). Trade Creation and Trade Diversion Under Nafta.
National Bureau of Economic Research, Working Paper 7429, Massachusetts,
Estados Unidos, Dezembro 1999. Disponivel em:
<http://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=203157>.  Acesso  em
novembro de 2010.

KRUGMANN, Paul e OBSTFELD, Maurice (2010). Economia Internacional: teoria
e politica. Sado Paulo: Pearson, 2010.

LACERDA, Sander Magalhdes (2009). Ferrovias Sul-Americanas: A Integracdo
Possivel. Revista do BNDES, Rio de Janeiro, v. 16, n. 31, p. 185-214, Jun. 20009.
Disponivel em:
<http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Ar
quivos/conhecimento/revista/rev3107.pdf>. Acesso em janeiro de 2010.

125


http://www.eumed.net/rev/sg/02/cbh.htm
http://www.people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/airfreedom.html
http://www.ibge.gov.br/canal_artigos/pdf/brasil_servicos_no_scn.pdf
http://www.icao.int/icao/en/anb/mais/#1
http://www.icao.int/icao/en/trivia/freedoms_air.htm
http://portal.aerocivil.gov.co/portal/pls/portal/!PORTAL.wwpob_page.show?_docname=8027872.PDF
http://portal.aerocivil.gov.co/portal/pls/portal/!PORTAL.wwpob_page.show?_docname=8027872.PDF
http://www.lume.ufrgs.br/bitstream/handle/10183/5525/000471918.pdf?sequence=1
http://www.lume.ufrgs.br/bitstream/handle/10183/5525/000471918.pdf?sequence=1
http://www.scribd.com/doc/6841877/Hans-Kelsen-Teoria-Pura-Do-Direito
http://www.scribd.com/doc/6841877/Hans-Kelsen-Teoria-Pura-Do-Direito
http://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=203157
http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/conhecimento/revista/rev3107.pdf
http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/conhecimento/revista/rev3107.pdf

LOPES, Simone Saisse, CARDOSO, Marcelo Porteiro e PICCININI, Mauricio Serrdo
(2008). O Transporte Rodoviario de Carga e o Papel do BNDES. Revista do
BNDES, Rio de Janeiro, V. 14, N. 29, P. 25-60, Jun. 2008. Disponivel em:
<http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Ar
quivos/conhecimento/revista/rev2902.pdf>. Acesso em novembro de 2010.

MAGNOLI, Demétrio (1997). Globalizacdo, Estado nacional e espaco mundial. Sdo
Paulo: Ed. Modernas, 1997, p. 44-58. Disponivel em:
<http://www.uniabc.br/site/downloads/avaliacao/semana2.pdf>.  Acesso  em
setembro de 2010.

MANKIW, N. Gregory (1998). Macroeconomia. Rio de Janeiro: LTC Editora, 1998.

MANKIW, N. Gregory (2008). Beyond the Noise on Free Trade. Economic View,
The New York Times, Nova lorque, Estados Unidos, 16 de marco de 2008.
Disponivel em:
<http://www.economics.harvard.edu/faculty/mankiw/files/Beyond%20the%20No
ise.pdf>. Acesso em janeiro de 2011.

MATTOS, Adherbal Meira (1998). Direito Aeroespacial e Direito do Mar. Revista
Brasileira de Direito Aeroespacial. Rio de Janeiro, 1998. Disponivel em:
<http://www.sbda.org.br/revista/Anterior/1643.htm>. Acesso em abril de 2010.

MDIC — MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO, INDUSTRIA E COMERCIO
EXTERIOR (2010a). Balanca Comercial Brasileira, Dados Consolidados —
2010. Secretaria de Comércio Exterior, Departamento e Desenvolvimento do
Comércio Exterior, Brasilia, janeiro-setembro de 2010. Disponivel em:
<http://www.mdic.gov.br/arquivos/dwnl_1289220857.pdf,> Acesso em
dezembro de 2010.

MDIC — MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO, INDUSTRIA E COMERCIO
EXTERIOR (2010b). Brasil Exportador. Sistema de Analise das Informacdes de
Comércio Exterior via Internet, ALICE-WEB, Secretaria de Comércio Exterior,
Departamento e Desenvolvimento do Comércio Exterior, Brasilia, janeiro-
setembro de 2010. Disponivel em: <http://aliceweb.desenvolvimento.gov.br/,
acessado em dezembro de 2010>.

MDIC — MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO, INDUSTRIA E COMERCIO
EXTERIOR (2010c). Disponivel em:
<http://www.desenvolvimento.gov.br/sitio/>. Acesso em outubro de 2010.

MEDICI, André e WEAVER, Bernardo (2008). Politicas de Saude e Blocos
Econdmicos. Revista Brasileira de Risco e Seguro, Rio de Janeiro, v. 4, n. 8, p.
53-86, out. 2008/mar. 2009. Disponivel em:
<http://www.rbrs.com.br/paper/_download/RBRS8-3%20Andre%20Medici.pdf>.
Acesso em marco de 2010.

MEIRELES, Cecilia (2005). Romanceiro da Inconfidéncia. Rio de Janeiro: Nova
Fronteira, 2005. Disponivel em:
<http://www.feocruz.edu.br/enade/poesias/o_romanceiro_da_inconfidencia.pdf,>.
Acesso em dezembro 2010.

MELLO, José Carlos e GALL, Norman (1997). Encruzilhadas nos Transportes — O
Brasil poderad vencer os altos custos da negligéncia e do corporativismo?
Documento de Instituto Fernand Braudel de Economia Mundial, associado a
Fundagdo Armando Alvares Penteado, 1997, S&o Paulo. Disponivel em:
<http://pt.braudel.org.br/publicacoes/braudel-
papers/downloads/portugues/bp19 pt.pdf>. Acesso em junho de 2010.

MERCOSUL — MERCADO COMUM DO SUL (1998). Mercosur/CMC/DEC N°
12/98 — Protocolo de Montevidéu sobre o Comércio de Servigos do Mercosul.

126


http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/conhecimento/revista/rev2902.pdf
http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/conhecimento/revista/rev2902.pdf
http://www.uniabc.br/site/downloads/avaliacao/semana2.pdf
http://www.economics.harvard.edu/faculty/mankiw/files/Beyond%20the%20Noise.pdf
http://www.economics.harvard.edu/faculty/mankiw/files/Beyond%20the%20Noise.pdf
http://www.sbda.org.br/revista/Anterior/1643.htm
http://www.mdic.gov.br/arquivos/dwnl_1289220857.pdf
http://aliceweb.desenvolvimento.gov.br/
http://www.desenvolvimento.gov.br/sitio/
http://www.rbrs.com.br/paper/_download/RBRS8-3%20Andre%20Medici.pdf
http://www.feocruz.edu.br/enade/poesias/o_romanceiro_da_inconfidencia.pdf
http://pt.braudel.org.br/publicacoes/braudel-papers/downloads/portugues/bp19_pt.pdf
http://pt.braudel.org.br/publicacoes/braudel-papers/downloads/portugues/bp19_pt.pdf

Montevidéu, Uruguai, 23 de julho de 1998. Disponivel em:
<http://www.mercosur.int/show?contentid=586>. Acesso em novembro de 2010.

MERCOSUL - MERCADO COMUM DO SUL (2007). Instrumentos Fundacionais
do Mercosul. Normativa Selecionada, Secretaria do Mercosul, Montevidéu,
Uruguai, p. 3, 2007. Disponivel em:
<http://www.mercosur.int/innovaportal/file/683/1/INSTRUMENTOS%20FUND
ACIONAIS%20d0%20MERCOSUL.pdf>. Acesso em dezembro de 2010.

MERCOSUL — MERCADO COMUM DO SUL (2009a). Seminario “Comércio de
Servicos no Mercosul: Estado Atual e Pontencialidades”. Secretaria do
Mercosul, Montevidéu, Uruguai, 19 de fevereiro de 2009. Disponivel em:
<http://www.mercosur.org.uy/innovaportal/file/479/1/libro%20seminario%20pt.p
df>. Acesso em abril de 2010.

MERCOSUL — MERCADO COMUM DO SUL (2009b). Seminario de Integracion
Productiva del Mercosur: Apuntes para una Sintesis y una Agenda para el
Futuro. Edificio Mercosur, Montevidéu, Uruguai, 15 e 16 de Julho de 2009.
Disponivel em:
<http://www.mercosur.org.uy/innovaportal/file/479/1/apuntes%20seminario.pdf>
. Acessado em outubro de 2010.

MERCOSUL - MERCADO COMUM DO SUL (2010). Disponivel em:
<http://www.mercosur.int>. Acesso em novembro de 2010.

MICHAELIS (2009). Moderno Dicionario da Lingua Portuguesa. Editora

Melhoramentos, Séo Paulo, 2009. Disponivel em:
<http://michaelis.uol.com.br/moderno/portugues/index.php>. Acesso em janeiro
de 2011.

MILNER, Chris, MORRISSEY Oliver e ZGOVU, Evious (2008). Trade Facilitation
in Developing Countries. Centre for Research in Economic Development and
International Trade, University of Nottingham, Reino Unido, N. 08/05, 2008.
Disponivel em:
<http://www.nottingham.ac.uk/economics/credit/research/papers/CP0805.pdf>.
Acesso em novembro 2010.

MORE, Rodrigo Fernandes (2002). Integracdo econOmica internacional. Jus
Navigandi, Teresina, ano 6, n. 59, out. 2002. Disponivel em:
<http://jus2.uol.com.br/doutrina/texto.asp?id=3307>. Acesso em setembro de
2010.

MOREIRA, Mauricio Mesquita (2007). Trade Costs and the Economic
Fundamentals of the Initiative for Integration of Regional Infrastructure in
South America (IIRSA). Inter-American Development Bank (BID), maio de
2007, INTAL-ITD Working Paper 30, Buenos Aires, Argentina. Disponivel em:
<http://www.iadb.org/intal/aplicaciones/uploads/publicaciones/i INTALITD WP

30 2007 MesquitaMoreira.pdf> Acesso em novembro de 2010.

MRE — MINISTERIO DAS RELACOES EXTERIORES (2002). Principais
Indicadores Econémico-Comerciais do NAFTA. Departamento de Promocéo
Comercial — DPR, Divisdo de Informagcdo Comercial — DIC, Brasilia, 2002.
Disponivel em:
<http://www.braziltradenet.gov.br/ARQUIVOS/IndicadoresEconomicos/INDNA
FTA.pdf>. Acesso em dezembro de 2010.

MRE — MINISTERIO DAS RELACOES EXTERIORES (2004). Disputas dominam
Mercosul. Disponivel em: < http://www.itamaraty.gov.br/sala-de-
imprensa/artigos-relevantes/artigo-disputas-dominam-mercosul-correio-

127


http://www.mercosur.int/show?contentid=586
http://www.mercosur.int/innovaportal/file/683/1/INSTRUMENTOS%20FUNDACIONAIS%20do%20MERCOSUL.pdf
http://www.mercosur.int/innovaportal/file/683/1/INSTRUMENTOS%20FUNDACIONAIS%20do%20MERCOSUL.pdf
http://www.mercosur.org.uy/innovaportal/file/479/1/libro%20seminario%20pt.pdf
http://www.mercosur.org.uy/innovaportal/file/479/1/libro%20seminario%20pt.pdf
http://www.mercosur.org.uy/innovaportal/file/479/1/apuntes%20seminario.pdf
http://www.mercosur.int/
http://michaelis.uol.com.br/moderno/portugues/index.php
http://www.nottingham.ac.uk/economics/credit/research/papers/CP0805.pdf
http://jus2.uol.com.br/doutrina/texto.asp?id=3307
http://www.iadb.org/intal/aplicaciones/uploads/publicaciones/i_INTALITD_WP_30_2007_MesquitaMoreira.pdf
http://www.iadb.org/intal/aplicaciones/uploads/publicaciones/i_INTALITD_WP_30_2007_MesquitaMoreira.pdf
http://www.braziltradenet.gov.br/ARQUIVOS/IndicadoresEconomicos/INDNAFTA.pdf
http://www.braziltradenet.gov.br/ARQUIVOS/IndicadoresEconomicos/INDNAFTA.pdf
http://www.itamaraty.gov.br/sala-de-imprensa/artigos-relevantes/artigo-disputas-dominam-mercosul-correio-braziliense-12-de-dezembro-de-2004/?searchterm=12/12/2004
http://www.itamaraty.gov.br/sala-de-imprensa/artigos-relevantes/artigo-disputas-dominam-mercosul-correio-braziliense-12-de-dezembro-de-2004/?searchterm=12/12/2004

braziliense-12-de-dezembro-de-2004/?searchterm=12/12/2004>. Acesso em dez
de 2010.

MRE — MINISTERIO DAS RELACOES EXTERIORES (2005). Protocolo de
Montevidéu sobre o Comércio de Servigos. Nota n® 555, Brasilia, 25/10/2005.
Disponivel em: <http://www.itamaraty.gov.br/sala-de-imprensa/notas-a-
imprensa/2005/10/25/protocolo-de-montevideu-sobre-o-comercio-de>.  Acesso
em outubro de 2010.

MRE — MINISTERIO DAS RELACOES EXTERIORES (2009). Principais
Indicadores Econémico-Comerciais do Mercosul. Departamento de Promocéo
Comercial — DPR, Divisao de Informacdo Comercial — DIC, Brasilia, fevereiro
2009. Disponivel em:
<http://www.braziltradenet.gov.br/ARQUIVOS/IndicadoresEconomicos/Principa
isindEconComMercosul.pdf>. Acesso em dezembro de 2010.

MRE — MINISTERIO DAS RELACOES EXTERIORES (2010a). Comércio Exterior
da Unido Europeia. Departamento de Promogdo Comercial — DPR, Diviséo de
Informacdo Comercial — DIC, Brasilia, julho de 2010. Disponivel em:
<http://www.braziltradenet.gov.br/ARQUIVOS/IndicadoresEconomicos/ComExt
UniaoEuropeia.pdf>. Acesso em dezembro de 2010.

MRE — MINISTERIO DAS RELAQ@ES EXTERIORES (2010b). Mercosul.
Disponivel em: <http://www.mercosul.gov.br/perguntas-mais-frequentes-sobre-
integracao-regional-e-mercosul-1/sobre-integracao-regional-e-mercosul/>.
Acesso em janeiro de 2011.

MT — MINISTERIO DOS TRANSPORTES e MD — MINISTERIO DA DEFESA
(2009). Plano Nacional de Logistica de Transportes — PNLT — Relatério

Executivo. Brasilia, Novembro 2009. Disponivel em:
<http://www.transportes.qov.br/PNLT/Sumario Executivo.pdf>. Acesso em
dezembro de 2010.

MURAPA, Rukudzo (2002). A Comunidade de Desenvolvimento da Africa Austral
(SADC): rumo a integracdo politica e econdmica. Traducdo Cristina Paixao
Lopes. Revista Impulso, Sdo Paulo, v. 13, n. 31, p. 155-164, 2002. Disponivel
em: <http://www.unimep.br/phpg/editora/revistaspdf/impulso31.pdf>. Acesso em
agosto de 2010.

NAKAYAMA, Juliana Kiyosen e SAVIO, Marcelo (2001). Acordo Geral sobre
Comércio de Servicos na OMC: considerac6es. Jus Navigandi, Teresina, ano 6,
n. 52, 1 nov. 2001. Disponivel em:
<http://jus.uol.com.br/revista/texto/2302/acordo-geral-sobre-comercio-de-
servicos-na-omc-consideracoes>. Acesso em setembro de 2010.

NEVES, Jorge e SOTO, Paulo (2000). Regime Juridico Aplicado ao Direito
Aerondutico. Revista Brasileira de Direito Aeroespacial. Rio de Janeiro, 2000.
Disponivel em:
<http://webcache.googleusercontent.com/search?g=cache:http://www.sbda.org.br
[revista/Anterior/Ind_ant.htm>. Acesso em abril de 2010.

PAIVA, Donizetti Lednidas e BRAGA, Marcio Bobik (2007). Integracdo econémica
regional e desenvolvimento econémico: reflexdes sobre a experiéncia Latino-
Americana. RDE — Revista de Desenvolvimento Econdmico, Bahia, Ano IX, n.
16, dezembro 2007. Disponivel em:
<http://www.revistas.unifacs.br/index.php/rde/article/view/1016/794>.  Acesso
em marco de 2010.

PECI, Alketa (2002). Modelos Regulatérios na Area de Transportes: a experiéncia
americana. VIl Congreso Internacional del CLAD sobre la Reforma del Estado y

128


http://www.itamaraty.gov.br/sala-de-imprensa/notas-a-imprensa/2005/10/25/protocolo-de-montevideu-sobre-o-comercio-de
http://www.itamaraty.gov.br/sala-de-imprensa/notas-a-imprensa/2005/10/25/protocolo-de-montevideu-sobre-o-comercio-de
http://www.braziltradenet.gov.br/ARQUIVOS/IndicadoresEconomicos/PrincipaisIndEconComMercosul.pdf
http://www.braziltradenet.gov.br/ARQUIVOS/IndicadoresEconomicos/PrincipaisIndEconComMercosul.pdf
http://www.braziltradenet.gov.br/ARQUIVOS/IndicadoresEconomicos/ComExtUniaoEuropeia.pdf
http://www.braziltradenet.gov.br/ARQUIVOS/IndicadoresEconomicos/ComExtUniaoEuropeia.pdf
http://www.mercosul.gov.br/perguntas-mais-frequentes-sobre-integracao-regional-e-mercosul-1/sobre-integracao-regional-e-mercosul/
http://www.mercosul.gov.br/perguntas-mais-frequentes-sobre-integracao-regional-e-mercosul-1/sobre-integracao-regional-e-mercosul/
http://www.transportes.gov.br/PNLT/Sumario_Executivo.pdf
http://www.unimep.br/phpg/editora/revistaspdf/impulso31.pdf
http://jus.uol.com.br/revista/texto/2302/acordo-geral-sobre-comercio-de-servicos-na-omc-consideracoes
http://jus.uol.com.br/revista/texto/2302/acordo-geral-sobre-comercio-de-servicos-na-omc-consideracoes
http://webcache.googleusercontent.com/search?q=cache:http://www.sbda.org.br/revista/Anterior/Ind_ant.htm
http://webcache.googleusercontent.com/search?q=cache:http://www.sbda.org.br/revista/Anterior/Ind_ant.htm
http://www.revistas.unifacs.br/index.php/rde/article/view/1016/794

de la Administracion Publica, Lisboa, Portugal, 8-11, Out. 2002. Disponivel em:
<http://unpanl.un.org/intradoc/groups/public/documents/CLAD/clad0044309.pdf
>, Acesso em junho de 2010.

PORFIRIO, Geodrgia Bajer Fernandes de Freitas (2006). Dicionario de Direitos
Humanos. Escola Superior do Ministério Publico da Unido, Brasilia, 27 de julho
de  2006. Disponivel em:  <http://www.esmpu.gov.br/dicionario/tiki-
index.php?page=Liberdade>. Acesso em dezembro de 2010.

REALE, Miguel (2001). LicGes Preliminares de Direito. Sdo Paulo: Editora Saraiva,
2001. Disponivel em: <http://www.slideshare.net/mill84/miguel-reale-lies-
preliminares-de-direito>. Acesso em junho de 2010.

REZEK, Francisco (2007). Direito Internacional Publico: curso elementar. S&o
Paulo: Saraiva, 2005, tiragem 2007.

RICOVER, Andrés e NEGRE, Eugenio (2003). Estudio de Integracién del
Transporte Aéreo em Sudamérica: informe final. Banco Interamericano de
Desarrollo, BID, 2003 (349 p.) Disponivel em:
<http://www.mtc.gob.pe/portal/consultas/cid/Boletines CID/38 SETIEMBRE/ar
chivos/aed_integracion_transporte_aereo_en_sudamerica.pdf>. Acesso em margo
de 2010.

ROSSI, Eliana Consoni e FERNANDES, Elton. (2008). Uma Discussdo do Impacto
da Crise Aérea no Trafego Internacional de Passageiros das Empresas
Brasileiras. Coppe/Universidade Federal do Rio de Janeiro, VII Sitraer —
Simposio de Transporte Aéreo, Rio de Janeiro, 26 a 28 de novembro de 2008.
Disponivel em: <http://www.tgl.ufrj.br/viisitraer/pdf/427.pdf>. Acesso em marco
de 2010.

RUS, Ginés de e CAMPOS, Javier. (2001). El Sistema de Transporte Europeo — Un
analisis econémico, Editorial Sintesis, Madrid, Espanha, 2001.

SANCHEZ, Ricardo J. e TOMASSIAN, Georgina Cipoletta. (2003). Identificacion de
Obstaculos al Transporte Terrestre Internacional de Cargas en el
Mercorsur. Recursos Naturales e Infraestructura, Division de Recursos Naturales
e Infraestructura, Unidad de Transporte, Cepal — Comissdo Econdmica para a
América Latina e o Caribe, NacGes Unidas, Série 54, Santiago de Chile, julho de
2003. Disponivel em:
<http://www.eclac.org/publicaciones/xml/2/13132/L CL.1912-e.pdf>. Acesso em
novembro de 2010.

SANTQOS, Cynthia Bertholini (2006). Melhoria da harmoniza¢do do transporte
rodoviario de carga no Mercosul. Brasilia, 2006. Monografia (P6s Graduacao
Latu Sensu em Regulacdo de Transportes Terrestres) - Escola
Politécnica/NCE/UFRJ, Brasilia, 2006.

SANTOS, Cynthia Bertholini e PRADO, Marcelo Vinaud (2009). Histérico e
Tendéncias da Harmonizacdo do Transporte Rodoviario de Cargas no
Mercosul. Revista ANTT, Ano 1, n°® 1, novembro de 2009, Brasilia, DF.
Disponivel em:
<http://www.antt.gov.br/revistaantt/ed1/ asp/artigosHistorico.asp>. Acesso em
novembro de 2009.

SANTOS, Cynthia Bertholini, PRADO, Marcelo Vinaud e MAIA, André Dulce
Gonsalves (2010). As Liberdades Comerciais e o Transporte Rodoviario
Internacional de Cargas no Mercosul. Revista ANTT, volume 2, n® 2,
novembro de 2010. Disponivel em:
<http://www.antt.gov.br/revistaantt/ed3/_asp/ed3-artigosLiberdade.asp>. Acesso
em dezembro de 2010.

129


http://unpan1.un.org/intradoc/groups/public/documents/CLAD/clad0044309.pdf
http://unpan1.un.org/intradoc/groups/public/documents/CLAD/clad0044309.pdf
http://www.esmpu.gov.br/dicionario/tiki-index.php?page=Liberdade
http://www.esmpu.gov.br/dicionario/tiki-index.php?page=Liberdade
http://www.slideshare.net/mill84/miguel-reale-lies-preliminares-de-direito
http://www.slideshare.net/mill84/miguel-reale-lies-preliminares-de-direito
http://www.mtc.gob.pe/portal/consultas/cid/Boletines_CID/38_SETIEMBRE/archivos/aed_integracion_transporte_aereo_en_sudamerica.pdf
http://www.mtc.gob.pe/portal/consultas/cid/Boletines_CID/38_SETIEMBRE/archivos/aed_integracion_transporte_aereo_en_sudamerica.pdf
http://www.tgl.ufrj.br/viisitraer/pdf/427.pdf
http://www.eclac.org/publicaciones/xml/2/13132/LCL1912-e.pdf
http://www.antt.gov.br/revistaantt/ed1/_asp/artigosHistorico.asp
http://www.antt.gov.br/revistaantt/ed3/_asp/ed3-artigosLiberdade.asp

SILVA, Flademir Céandido da (2006). Uma Politica de Céus Abertos para o Turismo.
Instituto Brasileiro de Ciéncias e Direito do Turismo, IBCDTur, Sdo Paulo,
Volume 04 - N° 01 - Maio de 2006. Disponivel em
<http://www.ibcdtur.org.br/downloads/Uma%20pol%EDtica%20de%20c%E9us
%20abertos%20para%200%20turismo.pdf>. Acesso em novembro de 2009.

SILVEIRA, Débora Machado de Souza (2007). Analise dos Beneficios das Aliancas
Internacionais entre Empresas de Transporte Aéreo. Rio de Janeiro.
COPPE/UFRJ, M.Sc., Engenharia de Transportes, 2007, Dissertacao,
Universidade Federal do Rio de Janeiro, COPPE. Disponivel em:
<http://www.pet.coppe.ufrj.br/index.php/producao/dissertacoes-de-
msc/doc_details/66-analise-dos-beneficios-das-aliancas-internacionais-entre-
empresas-de-transporte-aereo,> Acesso em novembro de 2009.

SIMOES, Regina Célia Faria e MORINI, Cristiano (2002). A ordem econdmica
mundial: consideracGes sobre a formacéo de blocos econémicos e 0 Mercosul.
Revista Impulso, Séo Paulo, v. 13, n. 31, p. 139-154, 2002. Disponivel em:
<http://www.unimep.br/phpg/editora/revistaspdf/impulso31.pdf>. Acesso em

marco de 2010.
SOARES, Guido Fernando Silva (2004). Curso de Direito Internacional Publico. Séo
Paulo: Editora Atlas, 2004. Disponivel em:

<http://www.scribd.com/doc/7035326/Guido-Soares-Direito-Internacional-
Publico-Introducao>. Acesso em junho de 2010.

SOUTELINO, André Luis Dias (2008). Acesso Basico aos Mercados no Transporte
Aéreo Internacional, Universidade Candido Mendes, Rio de Janeiro, 2008.
Disponivel em: <http://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract id=1273909>.
Acesso em novembro de 2009.

UNIAO EUROPEIA (2009a). Road Freight Transport Vademecum. European
Comission, Directorate General Energy and Transport, Directorate E — Inland
Transport, Unit E.1 — Land Transport Policy, Bélgica, Marco 2009. Disponivel
em: <http://ec.europa.eu/transport/road/doc/2009 road_freight vademecum.pdf>.
Acesso em novembro de 2010.

UNIAO EUROPEIA (2009b). Regulamento (CE) n° 1071/2009 do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 21 de Outubro de 2009 , que estabelece regras comuns
no que se refere aos requisitos para o exercicio da atividade de transportador
rodoviario e que revoga a Diretiva 96/26/CE do Conselho (Texto relevante para
efeitos do EEE). Disponivel em: http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2009:300:0051:0071:PT:PD
F. Acesso em outubro de 2010.

UNIAO EUROPEIA (2009c). Regulamento (CE) n° 1072/2009 do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 21 de Outubro de 2009 , que estabelece regras comuns
para 0 acesso ao mercado do transporte internacional rodoviario de mercadorias
(Texto relevante para efeitos do EEE). Disponivel em: <http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:1 :2009:300:0072:0087:PT:PD
F>. Acesso em outubro de 2010.

UNIAO EUROPEIA (2010a). Energy and Transport in Figures. Comissdo Europeia
em cooperagéo com a Eurostat, 2010. Disponivel em:
<http://ec.europa.eu/transport/publications/statistics/doc/pb2010_3_transport.pdf,
>. Acesso em dezembro de 2010.

UNIAO EUROPEIA (2010b). Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre
a “Proposta de directiva do Parlamento Europeu e do Conselho que altera a
Directiva 1999/62/CE relativa a aplicagdo de imposicdes aos veiculos pesados

130


http://www.ibcdtur.org.br/downloads/Uma%20pol%EDtica%20de%20c%E9us%20abertos%20para%20o%20turismo.pdf
http://www.ibcdtur.org.br/downloads/Uma%20pol%EDtica%20de%20c%E9us%20abertos%20para%20o%20turismo.pdf
http://www.pet.coppe.ufrj.br/index.php/producao/dissertacoes-de-msc/doc_details/66-analise-dos-beneficios-das-aliancas-internacionais-entre-empresas-de-transporte-aereo,
http://www.pet.coppe.ufrj.br/index.php/producao/dissertacoes-de-msc/doc_details/66-analise-dos-beneficios-das-aliancas-internacionais-entre-empresas-de-transporte-aereo,
http://www.pet.coppe.ufrj.br/index.php/producao/dissertacoes-de-msc/doc_details/66-analise-dos-beneficios-das-aliancas-internacionais-entre-empresas-de-transporte-aereo,
http://www.unimep.br/phpg/editora/revistaspdf/impulso31.pdf
http://www.scribd.com/doc/7035326/Guido-Soares-Direito-Internacional-Publico-Introducao
http://www.scribd.com/doc/7035326/Guido-Soares-Direito-Internacional-Publico-Introducao
http://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=1273909
http://ec.europa.eu/transport/road/doc/2009_road_freight_vademecum.pdf
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2009:300:0072:0087:PT:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2009:300:0072:0087:PT:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2009:300:0072:0087:PT:PDF
http://ec.europa.eu/transport/publications/statistics/doc/pb2010_3_transport.pdf

de mercadorias pela utilizagdo de certas infra-estruturas”. COM (2008) 436
final — 2008/0147 (COD), 2010/C 255/17, Relator: Gérard Dantin, C 255/92 PT
Jornal Oficial da Unido Europeia 22.9.2010. Disponivel em: <http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2010:255:0092:0097:PT:PDF
,>. Acesso em outubro de 2010.

UNIAO EUROPEIA (2010c). O portal da Unido Europeia. Disponivel em:
<http://europa.eu/index_pt.htm>. Acesso em dezembro de 2010.

UNIAO EUROPEIA (2010d). Comissdo Europeia de Mobilidade e Transporte.
Disponivel em: <http://ec.europa.eu/transport/road/haulage/haulage_en.htm>.
Acesso em novembro de 2010.

VIEIRA, Guilherme Bergmann Borges (2003). Transporte Internacional de Cargas.
28 Edicdo, Sdo  Paulo:  Aduaneiras,  2003. Disponivel  em:
<http://www.multieditoras.com.br/produto/PDF/500760.pdf>. Acesso em
novembro de 2010.

WANKE, Peter e FLEURY, Paulo Fernando. (2006). Transporte de Cargas no Brasil:
Estudo Exploratério das Principais Variaveis Relacionadas aos Diferentes
Modais e as suas Estruturas de Custos. Estrutura e Dindmica do Setor de
Servicos no Brasil, Capitulo 12, p. 409-464. Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada — Ipea, Brasilia, Setembro de 2006. Disponivel em:
<http://www.ipea.gov.br/sites/000/2/livros/estruturadinamica/Apresentacao.pdf,>.
Acesso em outubro de 2010.

WHARTON SCHOOL (2010). Estados Unidos e México conseguirdo solucionar
diferengas antigas de transporte por caminhdo? Wharton School da
Universidade da  Pensilvania, maio de 2010. Disponivel em:
<http://www.wharton.universia.net/index.cfm?fa=viewArticle&id=1891&langua
ge=portuguese>. Acesso em novembro de 2010.

WORLD BANK (2010a). Connecting to Compete 2010: Trade Logistics in the
Global Economy, The Logistics Performance Index and Its Indicators. The
International Bank for Reconstruction and Development, The World Bank,
Washington, Estados Unidos, 2010. Disponivel em:
<http://siteresources.worldbank.org/INTTLF/Resources/LP12010_for_web.pdf,>.
Acesso em novembro de 2010.

WORLD BANK (2010b). Logistics Performance Index 2010: Latin America and
the Caribbean. Findings based on the World Bank Report Connecting to
Compete 2010: Trade Logistics in the Global Economy. The World Bank,
Washington, Estados Unidos, Janeiro de 2010. Disponivel em:
<http://siteresources.worldbank.org/INTTLF/Resources/515003-
1276029788910/LAC_LPI_Brochure 2010.pdf,> Acesso em outubro de 2010.

WTO — WORLD TRADE ORGANIZATION (1991). Services Sectoral Classification
List. Genebra, Suica, julo de 1991. Disponivel em:
<http://www.wto.org/english/tratop_e/serv_e/serv_e.htm,>. Acesso em dezembro
de 2010.

WTO - WORLD TRADE ORGANIZATION (2010). Disponivel em:
<http://www.wto.org/>. Acesso em outubro de 2010.

ZANELLA, Tiago Vinicius (2010). Os estreitos utilizados na navegagéo
internacional e o direito internacional do mar. Jus Navigandi, Teresina, ano
15, n. 2404, 30 jan. 2010. Disponivel em:
<http://jus.uol.com.br/revista/texto/14282/0s-estreitos-utilizados-na-navegacao-
internacional-e-o-direito-internacional-do-mar,>. Acesso em dezembro de 2010.

131


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2010:255:0092:0097:PT:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2010:255:0092:0097:PT:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2010:255:0092:0097:PT:PDF
http://europa.eu/index_pt.htm
http://ec.europa.eu/transport/road/haulage/haulage_en.htm
http://www.multieditoras.com.br/produto/PDF/500760.pdf
http://www.ipea.gov.br/sites/000/2/livros/estruturadinamica/Apresentacao.pdf
http://www.wharton.universia.net/index.cfm?fa=viewArticle&id=1891&language=portuguese
http://www.wharton.universia.net/index.cfm?fa=viewArticle&id=1891&language=portuguese
http://siteresources.worldbank.org/INTTLF/Resources/LPI2010_for_web.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTLF/Resources/515003-1276029788910/LAC_LPI_Brochure_2010.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTLF/Resources/515003-1276029788910/LAC_LPI_Brochure_2010.pdf
http://www.wto.org/english/tratop_e/serv_e/serv_e.htm
http://www.wto.org/
http://jus.uol.com.br/revista/texto/14282/os-estreitos-utilizados-na-navegacao-internacional-e-o-direito-internacional-do-mar
http://jus.uol.com.br/revista/texto/14282/os-estreitos-utilizados-na-navegacao-internacional-e-o-direito-internacional-do-mar

ZIBECHI, Radl (2007). América del Sur — I1IRSA: la integracion a la medida de los
mercados. IRC — Americas, Jueves 17 de mayo de 2007, puesto en linea por
Dial, América Latina. Disponivel em:
<http://www.alterinfos.org/spip.php?article1334>. Acesso em janeiro de 2010.

132


http://www.alterinfos.org/spip.php?article1334

APENDICE A - NORMAS DE FACILITACAO FRONTEIRICA (MERCOSUL)

Norma

Ementa

Acordo sobre Transporte Internacional
Terrestre (ATIT)

Anexo | do AAP sobre Transporte Internacional
Terrestre.

Decisdo 5/93 (MERCOSUL/CMC/DEC.
N° 05/93)

Acordo de Recife para aplicagdo dos controles
integrados na fronteira entre o0s paises do

Mercosul.

Decisao 1/97 (MERCOSUL/CMC/DEC
NP 1/97)

Convénio de cooperacdo e assisténcia reciproca
entre as administracGes de aduanas do Mercosul
ilicitos

relativo a prevencdo e luta contra

aduaneiros.

Decisao 2/99 (MERCOSUL/CMC/DEC
N° 2/99)

Programa de Assungdo sobre medidas de
simplificagdo operacional e tramites de comércio

exterior e de fronteira.

Diretriz 6/00 (MERCOSUL/CCM/DIR.
N° 6/00)

Modelo de regulamento de é&rea de controle
integrado de cargas.

Fonte: adaptado de Aladi (2003)
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APENDICE B - COMPOSICAO DA UNIAO EUROPEIA

Paises
1 Alemanha
2 Adstria
3 Bélgica
4 Bulgéaria
5 Chipre
6 Dinamarca
7 Eslovénia
8 Espanha
9 Estonia
10 Finlandia
11 Franca
12 Grécia
13 Hungria
14 Irlanda
15 Italia
16 Letonia
17 Lituania
18 Luxemburgo
19 Malta
20 Paises Baixos
21 Pol6nia
22 Portugal
23 Reino Unido
24 Republica Eslovaca
25 Republica Tcheca
26 Roménia
27 Suécia

Fonte: MRE (2010a)
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APENDICE C — DADOS BASICOS E INDICADORES SOCIOECONOMICOS

DA UNIAO EUROPEIA

Nome oficial Superficie

Populacdo | Moeda Oficial | PIB per capita 2009

Unido Europeia (27) | 4.215.100 km?

495.000.000* Euro US$ 33.008

! Dados de 2007
Fonte: adaptado de MRE (2010a)

EVOLUCAO DO COMERCIO EXTERIOR DA UNIAC EUROPEIA

2005 - 2009
Us$ BILHOES

14.000 -
12.000 A

B Exportagdes (fob)

10.000 A
8.000 A
6.000 A
4.000 |
2.000 +

-2.000 -
2005

2006 2007 2008 2009

Fonte: MRE (2010a)
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APENDICE D LICENCA CQMUNITARIA PARA TRANSPORTE
RODOVIARIO DE CARGAS DA UNIAO EUROPEIA

ANEXO I

Modelo da licenca comunitdria

COMUNIDADE EUROPEIA

@

(Papel de cor Pantone azul clara, formato DIN A4, celulésico = 100g/m?)
(Primeira pdgina da licenca)

(Texto redigido na, nas ou numa das linguas oficiais do Estado-Membro que emite a licenga)

Sigla distintiva do Estado-Membro (')
que emite a licenga

Nome da autoridade ou organismo
competente

LICENCANC ...
(ou)
COPIA CERTIFICADANC ...

para o transporte rodoviario intemacional de mercadorias por conta de outrem

A presente licenga Permite @ (2) .......uceeeemirersisirerissssiasiesensesmsssssnessserssmmeses

efectuar, em todas as relagoes de trafego, no que se refere ao percurso efectuado no territério da Comunidade, transportes
rodoviarios internacionais de mercadorias por conta de outrem nos termos do Regulamento (CE) n.° 1072/2009 do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 21 de Outubro de 2009, que estabelece regras comuns para o acesso ao mercado do
transporte internacional rodoviario de mercadorias, e nos termos das disposigoes gerais da presente licenga.

Observagbes especiais: ...

A presente licenga é valida de ............ccccocevvercicnnecccninn.

Emitida em

-0

(') Siglas distintivas dos Estados-Membros: (B) Bélgica, (BG) Bulgaria, (CZ) Republica Checa, (DK) Dinamarca, (D) Alemanha, (EST) Esténia,
(IRL) Irlanda, (GR) Grécia, (E) Espanha, (F) Franga, (I) Italia, (CY) Chipre, (LV) Letonia, (LT) Lituania, (L) Luxemburgo, (H) Hungria, (MT)
Matta, (NL) Paises Baixcs, (A) Austria, (PL) Polénia, (P) Portugal, (RO) Roménia, (SLO) Eslovénia, (SK) Eslovaquia, (FIN) Finlandia, (S)
Suécia, (UK) Reino Unido.

(*) Nome ou firma e enderego completo do transportador.

(%) Assinatura e carimbo da autoridade ou organismo competente que emite a licenca.

Fonte: Unido Europeia (2009c)
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)

(Segunda pdgina da licenca)

(Texto redigido na, nas ou numa das linguas oficiais do Estado-Membro que emite a licenga)
DISPOSICOES GERAIS
A presente licenca é emitida ao abrigo do Regulamento (CE) n.° 1072/2009.

A presente licenca permite ao titular efectuar, em todas as relacdes de trifego, no que se refere ao percurso efectuado no
territério da Comunidade e, quando aplicdvel, nas condicdes nela estabelecidas, transportes rodovidrios internacionais de
mercadorias por conta de outrem

— cujo ponto de partida e cujo ponto de chegada se encontrem em dois Estados-Membros diferentes, com ou sem trin-
sito por um ou mais Estados-Membros ou paises terceiros,

— com origem num Estado-Membro e com destino a um pais terceiro, e vice-versa, com ou sem trdnsito por um ou mais
Estados-Membros ou paises terceiros,

— entre paises terceiros, atravessando em trdnsito o territério de um ou mais Estados-Membros,
bem como as deslocag@es sem carga relacionadas com esses transportes.

No caso de um transporte com origem num Estado-Membro e com destino a um pais terceiro, e vice-versa, a presente licenca
é vilida para o trajecto efectuado no territorio da Comunidade. Sé € vdlida no Estado-Membro de carga ou de descarga apos
a celebracio do acordo necessirio entre a Comunidade e o pais terceiro em causa, nos termos do Regulamento (CE)
n.° 1072/2009.

A licenga € pessoal e intransmissivel.

A licenca pode ser retirada pela autoridade competente do Estado-Membro que a emitiu, designadamente caso o
transportador:

— ndo tenha cumprido todas as condi¢des a que a utilizacdo da licenca estd sujeita,
— tenha prestado informagdes inexactas no tocante aos dados necessdrios para a emissdo ou a prorrogagio da licenga.
O original da licenca deve ser conservado pela empresa transportadora.

Deve ser conservada a bordo do veiculo uma cépia certificada da licenca (1). No caso de um conjunto de veiculos acoplados,
a licenga deve acompanhar o vefculo tractor. A licenca abrange o conjunto de veiculos acoplados, mesmo que o reboque ou
o semi-reboque ndo estejam matriculado ou autorizados a circular em nome do titular da licenca ou se o mesmo estiver
matriculado ou autorizado a circular noutro Estado-Membro.

A licenga deve ser apresentada sempre que for solicitada pelos agentes responsdveis pelo controlo.

O titular deve respeitar, no territério da cada Estado-Membro, as disposi¢des legislativas, regulamentares e administrativas
em vigor nesse Estado, nomeadamente em matéria de transporte e circulacdo.

(') Porsveiculos, entende-se um veiculo a motor matriculado num Estado-Membro ou um conjunto de veiculos acoplados em que pelo menos
o veiculo tractor esteja matriculado num Estado-Membro, destinados exclusivamente ao transporte de mercadorias.

Fonte: Unido Europeia (2009c)
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ANEXO I

Modelo do certificado de motorista
COMUNIDADE EUROPEIA

(@)
(Papel cor Pantone rosa, formato DIN A4; celuldsico = 100g/m”)
(Primeira pdgina do certificado)

(Texto redigido na, nas ou numa das linguas oficiais do Estado-Membro que emite o certificado)

Sigla distintiva do Estado-Membro (") Nome da autoridade ou organismo
que emite o certificado competente

CERTIFICADO DE MOTORISTAN.” .......
para o transporte rodoviario de mercadorias por conta de outrem efectuado a coberto de uma licenga comunitaria

[Regulamento (CE) n.° 1072/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 21 de Outubro de 20039, que estabelece regras
comuns para 0 acesso ao mercado do transporte internacional rodoviario de mercadorias]

O presente certificado atesta que, em face dos documentos comprovativos apresentados por:

0 motorista a seguir designado:

Naoma praprio SBEBNOO. wwssmammmnmrramssssenm s s T TS N S SV T S B YR NTS T
Data e local de nascimento ........cocevevveeneemeecenicneceeeeeeens | Nacionalidade ......cceeivierercrciier e e s
Tipo & n.o do documento de ideNtAAAE . ...ccocoevi it s st e s s e

IEIVUEICHOY BN - s mamis mems s i s simm s smmssaaon | IBAT). s emsmon i ssnsinstine pus i s e Hmacnss s SR A s HAN R S s e TR SRS e

Numero da carta de condugo ...

Emitida @M ...ooooiiieeccn e e | L= 1 S SPR

INOMENQ 40 SOQURANCE SSOCIAN «.sommescisirmmssamensissmssstmsmsrssntsrisss stssessiestsnass srassssssssssmsshorsiss son sosshinss S5 5ones shm ntn shosmsst sevesssunsratssns

esta empregado em conformidade com as disposigbes legislativas, regulamentares ou administrativas, e, qguando aplicaveis,
com as convengdes colectivas, de acordo com as regras aplicaveis no Estado-Membro a seguir indicado, relativas as
condi¢oes de emprego e formagdo profissional dos motoristas aplicaveis nesse mesmo Estado-Membro, para nele efectuar

transportes rodoviarios:
)

Observagdes especiais

O presente certificado é valido de ...........ccocoeeeiiiiieennn. BN, i PR e S = S R s S S iR B R

Emitido @m ... sy L= 1 PSP

(') Siglas distintivas dos Estados-Membros: (B) Bélgica, (BG) Bulgaria, (CZ) Republica Checa, (DK) Dinamarca, (D) Alemanha, (EST) Esténia,
(IRL) Ifanda, (GR) Grécia, (E) Espanha, (F) Franca, (I) Italia, (CY) Chipre, (LV) Letdnia, (LT) Lituania, (L) Luxemburgo, (H) Hungria, (MT)
Malta, (NL) Paises Baixos, (A) Austria, (PL) Polénia, (P) Portugal, (RO) Roménia, (SLO) Eslovénia, (SK) Eslovaquia, (FIN) Finlandia, (S)
Suécia, (UK) Reino Unido.

(*) Nome ou firma e enderego completo do transportador.

(*) Nome do Estado-Membro de estabelecimento do transportador.

(*) Assinatura e carimbo da autoridade ou organismo competente que emite o certificado.

Fonte: Unido Europeia (2009c)
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)

(Segunda pégina do certificado)
(Texto redigido na, nas ou numa das linguas oficiais do Estado-Membro que emite o certificado)
DISPOSIGOES GERAIS

O presente certificado é emitido ao abrigo do Regulamento (CE) n.° 1072/2009

O certificado atesta que o motorista cujo nome dele consta estd empregado em conformidade com as disposi¢ées legislati-
vas, regulamentares ou administrativas, e, quando aplicdveis, com as convengdes colectivas, de acordo com as regras apli-
cdveis no Estado-Membro indicado no certificado, relativas as condigdes de emprego e formagio profissional dos motoristas
aplicdveis nesse Estado-Membro, para nele efectuar transportes rodovidrios.

O certificado de motorista é propriedade do transportador, que o deve entregar ao motorista nele identificado quando este
tenha de conduzir um veiculo (1) num transporte efectuado a coberto de uma licenga comunitiria de que o transportador é
titular. O certificado é intransmissivel. O certificado é vilido apenas enquanto as condicdes em que foi emitido estiverem
preenchidas e deve ser devolvido pelo transportador a autoridade emissora logo que essas condicdes deixem de estar
preenchidas.

O certificado pode ser retirado pela autoridade competente do Estado-Membro que o emitiu, nomeadamente quando o
titular:

— ndo tenha cumprido todas as condigdes a que a utilizacdo do certificado esta sujeita,
— tenha prestado informacées inexactas no tocante aos dados necessdrios para a emissdo ou a prorrogacio do certificado.
A empresa de transporte deve conservar uma copia certificada do certificado de motorista.

Um original do certificado deve ser conservado a bordo do veiculo e deve ser apresentado pelo motorista sempre que os
agentes responsaveis pelo controlo o solicitarem.

(1) Por «veiculos, entende-se um veiculo a motor matriculado num Estado-Membro ou um conjunto de veiculos acoplados em que pelo menos
o veiculo tractor estd matriculado num Estado-Membro, destinados exclusivamente ao transporte de mercadorias.

Fonte: Unido Europeia (2009c)
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ANEXO 111

Modelo do certificado de capacidade profissional

COMUNIDADE EUROPEIA
(Papel de cor Pantone bege, formato DIN A4, celulésico > 100 g/m?)

(Texto redigido na, nas ou numa das linguas oficiais do Estado-Membro que emite o certificado)

Sigla distintiva do Estado-Membro que emite o Denominacido da autoridade ou organismo autorizado (2)
certificado (1)

CERTIFICADO DE CAPACIDADE PROFISSIONAL PARA O TRANSPORTE RODOVIARIO DE
MERCADORIAS/TRANSPORTE DE PASSAGEIROS (%)

nascido(a) ... M

concluiu com aproveitamento as provas do exame (ano: ... sessdo: ... (%) exigidas para a obtengdo do certificado de
capacidade profissional para o transporte rodovidrio de mercadorias/transporte de passageiros (*) nos termos do Regula-
mento (CE)n.° 1071/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 21 de Outubro de 2009, que estabelece regras comuns
no que se refere aos requisitos para o exercicio da actividade de transportador rodovidrio (¢).

O presente certificado constitui prova suficiente da capacidade profissional a que se refere o artigo 21.° do Regulamento
(CE) n.° 1071/2009

Emitidoem .. Lem o I de de 7)

Siglas distintivas dos Estados-Membros: (B) Bélgica, (BG) Bulgdria, (CZ) Repiblica Checa, (DK) Dinamarca, (D) Alemanha, (EST) Esténia,
(IRL) Irlanda, (GR) Grécia, (E) Espanha, (F) Franga, (1) Itdlia, (CY) Chipre, (LV) Leténia, (LT) Lituania, (L) Luxemburge, (H) Hungria, (M) Malta
(NL) Paises Baixos, (A) Austria, (PL) Polénia, (P) Portugal, (RO} Roménia, (SLO) Eslovénia, (SK) Esloviquia, (FIN) Finlandia, (S) Suécia, (UK)
Reino Unido.

Autoridade ou organisme previamente designado para o efeito por cada Estado-Membro da Comunidade Europeia para passar o presente
certificado.

Riscar o que ndo interessa

Nome e apelido; local e data de nascimento.

Identificacio do exame.

JO L 300 de 14.11.2009, p. 51

Carimbo e assinatura da autoridade ou organismo que emite o certificado.

IZZZ3

Fonte: Uni&o Europeia (2009b)
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APENDICE E - DADOS BASICOS E INDICADORES SOCIOECONOMICOS

DO NAFTA
o . . PIB per
Nome oficial Superficie Populacéo )
capita 2001
Acordo de Livre Comércio da | 20,3 milhdes de 415,9 milhdes de US$ 27.721

América do Norte - NAFTA

km?2

habitantest

! Dados de 2001
Fonte: adaptado de MRE (2002)

Canada
18%

Mexico
o 11%

Estados Unidos
71%

PARTICIPACAO DOS PAISES NO TOTAL DO COMERCIO EXTERIOR
DO NAFTA - 2001

Fonte: adaptado de MRE (2002)

NAFTA — EXPORTACOES INTRAZONAIS — 2001

(USS milhdes, fob)

Paises | Estados Unidos | Canada México Total
Estados Unidos 0 163.724 101.509 265.233
Canada 224 909 0 1.550 226 459
México 120,707 7.155 0] 127 .862
TOTAL 345.616 170.879 103.059 619.554

Fonte: adaptado de MRE (2002)
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APENDICE F - ESTRUTURA INSTITUCIONAL DO MERCOSUL

Conselho do Mercado Comum _— I e
(cmc) Reunido de Ministros w Grupos " Pemanentes do MERGOSUL
- Agricultura (RMA) - Grupo Alto vaeloE:me'qn
. MERCOSLUL de Crescimanta da
Ldamp mmoosuum Erreaga (GANEMPLE) - Comisso de Coordenagdo de
ebre Aflosa {CMA) - Grupo de Alto Nivel para Ministros de Assuntos Sociais
- Cultura {Rec) B Examinar a Consisténca e 6o MERCOSUL (CCMASM)
- Econamia & Presicentes de mmﬁmm
Bancos Centras (RMEPBC) —  Forode Consultae
“Ed - Geupo de Alto Nivel
ndlae N Elaboraggo o Pl Estratigon Concertac3a Poltica [FCCP)
Interice (RM) para a Superaco das Assimetrias
- duztica (Ry) E o MERCOSUL
- Melo Ambients (RMMA) - Geupo Alto Nivel pers 8
- Minas & Enargla (RMME) Elaboragdo de um Programa de
- Salde (RMS) Cooperagan Su-Su
- Trabaiho (RMT) -mmummmmm

Secretaria do MERCOSUL . " e —— el rre— | Instituto MERCOSLL
(M) Subgrupos de Trabalho Reunsbes Especializacss ‘ Grupos Ad Hoc ‘ " F’f""’?ﬁ"mnl
SGTN: Comunicagies

- Agrcuttura Familier no MERCOSUL | - Especiaistas FOCEM (GAHE- ot
SGTN"2: Aspectos Insttuckonas (REAF) FOCEM) Obsenva

SGTN"3: Regulamentos Técnicos @ | - Autondades Cinematogréficas e -Caagokltlmda Democrada do MERCOSUL
Avabacao da C 4 do MERCOSUL MERCOSUL (GAHCAM) (oMl
SGIN’A Asauning Financaras 3

Governamentais para -~ Fundo MERCOSUL de Apck a

Dseidersis ho Exirior Pequenas o édas Empresas —  Comissan Sado-Laboral
e L S ~Setares de Bens da Caplale de -W
{REES) Bens de Informétca e

REFERENCIAS

[l Coordenado pels CRPM
Coordenada peio FCCP

Coordenado pela RMADS
Coordenado pela RAADDOHH

Fonte: Mercosul (2010)
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APENDICE G — INDICADORES SOCIOECONOMICOS DO MERCOSUL

INDICADOR 1990 2000 2005 2006 (2007"(2008M
Superficie total (mil km?) 11.867 11.867 11.867 11.867 11.867 11.867
Populagdo (em milhdes de habitantes) 189,6 2202 2354 2384 2415 2401
Densidade demografica (hab. p/ km?) 16,0 18,6 19,8 201 204 20,2
PIB total, a pregos correntes (US$ bilhdes) 663,4 9557 1.087.,5 1.314,2 1.607 4 1.939,9
PIB, per capita, a pregos correntes (US$) 3499 4.340 4620 5513 6.656 8.080
Reservas internacionais (US$ bilhdes) n.d 86,3 86,2 1226 2330 2472
Divida externa total (US$ bilhées) 191,8 3837 2972 2940 366,2 378,1
Divida externa por habitante (US$ mil) 1,01 1,74 1,26 1,23 1,62 1,587
Exportagtes Totais (US$ milhdes) 46433 84 624 164.004 190459| 223973 126.505
Importagdes Totais (US$ milhdes) 29.302 86.853| 127.502 166.711 228917 111.572
Balanga Comercial (US$ milhées) 17.131 -2.229 36.502 23.748 -4.944 14.933
Intercambio Comercial (US$ milhdes) 75735 171477 291508 357170 452.890 238.077
Exportagées IntraMERCOSUL (US$ milhdes) 14.769 17.829 21.128 25775 32.844 17.034
Exportagées do Brasil para o MERCOSUL (US$ milhées) 1.320 7.740 11.746 13.986 17.354 21737
Importagdes brasileiras do MERCOSUL (US$ milhes) 2312 7.796 7.054 8.967 11.625 14.934
Balanga Comercial Brasil-MERCOSUL (US$ milhdes) -992 -56 4.692 5019 5729 6.803
Intercimbio Comercial Brasil-MERCOSUL (US$ milhées) 3632 15.536 18.800 22.953 28.979 36.671
Elaborado pelo MRE/DPR/DIC - Diviséo de Informagio Comercisl, com base em dados das seguintes fonfes:
Superficie fotsl: EIU. The Economist Intelligence Unit, Couniry Profile 2008 {Argentina, Brasi, Paragusi & Uruguai).
Populagio: ALAD! - Mercosur: indi i icoz 1990-2007 (www.aladi.ong - acezzo em 10/22008).
PIB total: ALADI - Mercosur: Indi i icos 1390-2007 (www.aladi.org - acezzo em 10/2/2003).
Reservas Int ionaia: EIU. The i Unit, Country Report (Argenting, Brasil, Paraguai & Urugusi) January 2009,
Divida Externa: ALADI - Mercozur: Indicadores Socioeconemicos 1390-2007 (www.aladi.ong - acesso em 1(0V22003) nos anos de 1930/2000/2005/2006. Oz dados de 2007 e 2008 foram exiraides do EIU. The
Economist inteffigence Unit, Counfry Reporf (Argentina, Brasil, Faragual e Unuguai) January 2009.
Exportagdes & Importagdes tofaie: FMI. Direction of Trade Statistics, CD December 2008.
Comércio com o Brasil- MDIC/SEGEX/Alicewab:
{1) Ezfimativa ou dados prefiminares, excefo para supericie, comércio exterior & comércio com o Brasil
{2} Dados extraidos do EIU, The Economist Inteligence Unit, Country Frofile 2008 (Argenfina, Bracil, Paraguai e Urugusai) ou do Gouniry Reporf January 20085,

Fonte: MRE (2009)

143



