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OCEANICO DIAGNOSTICO E RECOMENDACOES JURIDICO-INSTITUCIONAIS

O presente estudo de diagndsticos e recomendacdes de solugdes juridico-
institucionais se apresenta como a segunda etapa dos estudos juridicos preliminares para
a viabilidade de um corredor ferroviario bioceanico envolvendo, em principio, 4 (quatro)
paises: Argentina, Brasil, Chile e Paraguai (Eixo de Capricornio).

7

O objetivo central desse estudo é a identificacdo e detalhamento de gargalos
capazes de impedir a concretizacdo desse importante projeto de integracdo regional, a
apresentacdo de solucdes voltadas a supressdo, ou minimizacao, dos efeitos negativos
gerados por esses gargalos, bem como a formulacdo de modelos institucionais que
possam ser adotados conjuntamente pelos Governos da Argentina, Brasil, Chile e
Paraguai.

O estudo se inicia com a apresentacdo dos principais gargalos juridico-
institucionais identificados ao longo dos estudos juridicos preliminares para a viabilidade
do Corredor Bioceanico. Neste capitulo serd detalhada a natureza desses entraves que

podem prejudicar a eficiéncia e a fluidez do projeto.

O primeiro desafio a ser enfrentado se refere a diversidade de regimes juridicos
existentes em certos trechos do corredor. No Eixo de Capricérnio, eleito tecnicamente
para os estudos de viabilidade deste Corredor Bioceanico, existem empresas

concessionarias de servigo publico e empresas privadas titulares de linhas férreas.

A inexisténcia de institutos uniformes ou harmonicos como direito de passagem e
trafego matuo é, sem davida, um relevante obstaculo a ser ultrapassado para garantir a

fluidez da carga transportada entre paises.

No que tange aos gargalos aduaneiros e fiscalizatérios, uma das grandes
dificuldades se encontra na discricionariedade e na subjetividade dos 6rgéos e agentes
fiscalizatérios. Devido ao Principio da Soberania dos Estados, cada um dos paises
envolvidos no Corredor € livre para ditar as ordens e os procedimentos que entender

necessarios para promocao de seu desenvolvimento econémico.

Desta forma, a fiscalizacdo nas fronteiras podera ser realizada de maneiras

distintas, em virtude do momento politico ou econémico vivido pelo pais. Todavia, é
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necessario reduzir ou até mesmo suprimir a pratica de tal conduta, a fim de garantir a

seguranga juridica necessaria & implementacao do Corredor Biocéanico.

Dentre as formas utilizadas pelos érgados de fiscalizacdo, para garantir a defesa
dos interesses internos de seu pais, encontramos as seguintes medidas que prejudicam a
fluidez do transporte internacional (i) demora desarrazoada na fiscalizacao e liberagéo de
cargas nas fronteiras, (ii) ndo liberacdo de carregamentos por dificuldades burocraticas e

de documentacao, (iii) retaliacdes politicas/comerciais, entre outras.

Em que pese o argumento de que certa margem de discricionariedade é de
grande valia para garantir a aplicacdo de uma norma mais adequada ao referido
processo, uma vez que o agente ndo esta vinculado a aplicacdo de uma determinada
medida e, sim, livre para que mensure a opcdo que melhor atenda aos interesses da
coletividade, ndo se pode permitir que tal discricionariedade crie um cenario de

inseguranca juridica.

Em relacdo ao Corredor Bioceénico, 0s potencias gargalos gerados pela
discricionariedade dos 6rgdos administrativos tornam-se muito mais evidentes, uma vez
que o projeto abarca o territério de quatro paises com diferentes niveis de
desenvolvimento econbémico, tecnolégico, procedimental e cultural, quesitos fundamentais
para a formulacdo dos critérios subjetivos que norteardo a interpretacdo do Agente
Administrativo.

Em termos praticos, essa elevada margem de discricionariedade e a pluralidade
de 6rgéos e entidades de fiscalizagcdo existentes no d&mbito do Corredor Bioceanico, bem
como a falta de integracdo entre eles, pode fazer com que, ao cruzar as fronteiras de
cada pais, diferentes interpretacfes e procedimentos sejam adotados para o controle e
fiscalizacdo das operacbes e das trocas comerciais, 0 que, indubitavelmente, tende a
prejudicar (i) a fluidez e a atratividade do corredor, (i) o desempenho das aduanas
envolvidas nos procedimentos fiscalizatérios, (iii) a integracdo regional dos paises
envolvidos, (iv) e a implementacdo de um modelo juridico-institucional que promova
desejavel seguranca juridica.

Em relacéo a pluralidade de 6rgéo de fiscalizacao, a questao se torna mais grave,
na medida em que se constata a dificuldade existente na comunicacdo entre 0S mesmos.

Devido a falta de colaboracdo e troca de informacgdes, é comum a repeticdo de tramites
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burocréticos e a multiplicidade de inspec¢des. Quanto ao Corredor, a presenca de diversos
6rgdos e entidades publicas fiscalizadoras nas fronteiras, com atuac¢des de naturezas

distintas, acentuam as dificuldades na sua utilizacao.

A falta de integragdo e comunicagdo, geram a perda de eficiéncia e aumento dos
custos envolvidos no transporte internacional, impactando negativamente nas
comparacdes que sao realizadas por aqueles que tém carga a ser transportada e, assim,
diminuindo a probabilidade de se optar pelo transporte ferroviario.

Outro dos mais relevantes gargalos identificados como empecilho para a fluidez do
transporte de produtos/mercadorias no Corredor Bioceanico foi a mdltipla fiscalizagédo
externa, que consiste na necessidade de fiscalizacdo da carga e da documentacéo, pelas
autoridades alfandegarias de cada pais, a cada transposicao territorial. Esse entrave
tende a ser agravado especialmente no presente caso em que o transporte ferroviario

envolve 4 (quatro) paises.

No tracado previsto para o Corredor Bioceéanico existem fiscalizac6es aduaneiras
em: Antofagasta (Chile), Balquedano (Chile), Salta (Argentina), Resisténcia (Argentina),
Presidente Franco (Paraguai), Pilar (Paraguai), Paranagua (Brasil) e Cascavel (Brasil). Ou
seja, sdo ao todo 8 (0ito) pontos possiveis de interrupcao do transporte ferroviario para as
atividades de fiscalizagdo alfandegéria, na hipdtese dos produtos/mercadorias cruzarem

toda a extensao do Corredor Bioceanico.

Essa multipla fiscalizacdo externa importa em maior demanda de tempo no
transporte, resultando em uma indesejavel ineficiéncia e aumento de custos em
comparacdo com outros modais. Atualmente, quando o ingrediente “tempo” tem
influenciado sobremaneira a decisdo do consumidor na aquisicdo do bem, seja em ambito
nacional ou internacional, devido ao excesso de oferta de bens, com equiparacdo do

preco e da qualidade, a diferenca se faz no prazo de entrega dos mesmos ao adquirente.

Outro gargalo vislumbrado diz respeito a falta de padronizacdo entre as aduanas,
responsaveis pela fiscalizacdo da entrada e saida de mercadorias em cada pais. Tendo
como objetivo proporcionar uma maior seguranca ao movimento internacional das
mercadorias, bem como criar mecanismos de rapida arrecadacdo de tributos e de
facilitacdo comercial ao importador e exportador, cabe ao Estado criar mecanismos de

simplificacdo nesses procedimentos realizados pelas aduanas, que propicie eficiéncia no
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controle e abrande o 6nus do importador ou exportador de se submeter ao procedimento

administrativo aplicado no pais.

Ocorre que, na medida em que o Corredor Bioceanico sera estabelecido ao longo
do territério de quatro paises, que possuem regulacdo prépria de controle aduaneiro, e
adotam procedimentos fiscalizatérios especificos e distintos dos demais, a falta de
padronizacédo resulta em inevitavel dispéndio de tempo e recursos para os importadores e
exportadores envolvidos no transporte internacional de mercadorias, haja vista, que em
cada passagem pelas aduanas dos paises do trecho, sera necessario submeter-se ao
tramite aduaneiro exigido por aquele pais.

A uniformizacdo ou harmonizag¢édo procedimental aduaneira mostra-se como fator
indispensavel em processos de integracdo regional, tal qual o Corredor Bioceanico, a fim
de mitigar o 6nus financeiro e o dispéndio de tempo inerente a adequacéo as politicas
aduaneiras de cada pais e a concatenacdo de atos exigidos em cada um dos pontos de
controle, tornando, deste modo, o transporte ferroviario internacional viavel e atraente sob

a Otica empresarial.

Convém ressaltar que, em 18 de maio de 1994 foi aprovado o Acordo de Alcance
Parcial para Facilitacdo do Comércio, firmado entre Brasil, Argentina, Paraguai e Uruguai,
gue prevé a criagdo de areas de controle integrado nas quais os 6rgdos dos Estados

partes adotardo as medidas tendentes a harmonizagdo, compatibilizacdo e maior
agilizacdo dos sistemas, regimes e procedimentos de controles respectivos.

Ocorre que essas areas ainda nao foram implementadas em todas as aduanas
fronteiricas dos paises-membros do MERCOSUL. Segundo informaces disponibilizadas
no site da Receita Federal do Brasil, atualmente entre o Brasil e Paraguai, por exemplo,

existem apenas 4 (quatro) areas de controle integrado.

Nas pesquisas realizadas com operadores de transporte internacional terrestre de
mercadorias, verificou-se que a falta de padronizacdo da documentacdo necessaria para
0 ingresso e saida de mercadorias, bem como no processo de conferéncia aduaneira,
igualmente contribuem para a ineficiéncia do projeto.

Uma vez que as empresas envolvidas nos processos de importacdo e exportacéo
no ambito do Eixo de Capricérnio realizam a prévia andlise do custo e do tempo total

necessario para realizacdo de todos os tramites do modal a ser utilizado, assim como o




x . ~ . 10
OCEANICO DIAGNOSTICO E RECOMENDACOES JURIDICO-INSTITUCIONAIS

impacto financeiro destes elementos no valor final dos produtos/mercadorias, 0 excesso
de documentos exigidos e a delonga na conferéncia dos mesmos tornam o transporte
ferroviario menos interessante frente a outros modais utilizados no bojo do comércio

internacional, o que resulta na inevitavel perda de sua competitividade.

Quadro do tempo e custo despendido na preparacéo de documentos nos paises do
Corredor.

PREPARACAO ADUANA BRASILEIRA ADUANA PARAGUAIA ADUANA ARGENTINA ADUANA CHILENA
DE
DOCUMENTOS N - ~ ~ . x . x
Exportacdo | Importacdo | Exportagdo | Importagdo | Exportacdo | Importacdo | Exportacdo | Importacdo
Tempo (Dias) 6 8 7 5 6 8 11 12
Custo (US$) 490 330 300 525 510 610 135 185

Quadro do tempo e custo despendido no processo de ¢ onferéncia aduaneira nos
paises do Corredor.

CONTROLE ADUANA BRASILEIRA ADUANA PARAGUAIA ADUANA ARGENTINA ADUANA CHILENA
ADUANEIRO E
TECNICO ~ - ~ ~ N . ~ .
Exportagdo | Importacdo | Exportacdo | Importacdo | Exportacdo | Importagdo | Exportacdo | Importagdo
Tempo (Dias) 3 4 3 3 2 3 2 3
Custo (US$) 200 250 200 200 120 150 50 50

A falta de uniformidade nos horarios de funcionamento das aduanas é um aspecto
gue também influi negativamente na fluidez do Corredor. Isso porque, cada uma delas
possui um horario de funcionamento especifico, 0 que acarreta uma série de entraves ao
transporte internacional, haja vista a chegada de carregamentos de mercadorias no

horario em que estas se encontram fechadas.

Em corroboracgéo, utilizamos como exemplo para demonstrar essa auséncia de
padronizagdo no funcionamento entre postos fiscalizatérios no ambito do Corredor, a
Delegacia da Receita Federal de Foz do Iguacu (Ponte da Amizade) — PR, Brasil, situada
na fronteira com o Paraguai, que funciona 24h e a aduana de Socompa, no Chile, situada

na fronteira com a Argentina, que funciona somente das 8h as 20h.

Desta forma, o aumento no custo do transporte, e o risco negocial decorrente de

um gargalo com o contorno apresentado tornam o modal ferroviario pouco atrativo em um
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ambiente de comércio internacional que, cada dia mais, imp&e a necessidade de um

transporte eficiente, rapido, barato, e que apresente seguranca juridica aos envolvidos.

O ultimo gargalo juridico-institucional mencionado no presente estudo é a falta de
padronizagdo dos sistemas informatizados, e a falta de intercambio de informagfes entre
sistemas, que resultam no inevitavel dispéndio de tempo de conferéncia aduaneira em
cada um dos pontos de verificagdo, aumentando 0s custos envolvidos no procedimento
administrativo para os agentes do comércio exterior, assim como no custo do modal
ferroviario como um todo.

No Brasil, os procedimentos de comércio exterior sdo realizados pelo sistema
online denominado SISCOMEX - Sistema Integrado de Comércio Exterior, que permite
um rapido acesso as informac8es, acarretando reducdo de custos e tempo ao
desembaraco aduaneiro. No Paraguai, a Direcciébn Nacional de Aduanas é o 6rgao
autbnomo do Poder Executivo responsavel pelos procedimentos referentes ao
desembaraco aduaneiro de mercadorias e o sistema informatizado aduaneiro paraguaio
denominado S.O.F.l.A. — Sistema de Ordenamiento Fiscal Del Impuesto en Aduanas

permite que todas as etapas do processo aduaneiro sejam efetuadas por via eletrénica.

Quanto a Argentina, o desembarago aduaneiro di-se por meio do Sistema
Informatizado MARIA (S.I.M.). Tal sistema permite que os importadores e exportadores
tenham acesso as informacdes e requisitos necessarios para formalizar as operacfes
perante a aduana, garantindo seguranca juridica quanto aos procedimentos e agilidade,
diante da simplificacdo das tramitac6es e registros da operacdo. Ja no Chile, o 6rgdo
responsavel pela fiscalizacdo é o Servicio Nacional de Aduanas e os procedimentos de
importagcdo e exportacdo sdo efetuados por via eletrbnica com o envio das informacdes
referentes a tais operacdes para a Direccidon Nacional de Aduanas — Departamentos de

Valores.

Ante o exposto, verifica-se que, no ambito do Corredor Bioceanico, a falta de
uniformidade apresentada gerara morosidade ao desembaraco aduaneiro e entraves ao
transporte internacional, projetando-se de forma relevante nos custos finais das
mercadorias e, por conseguinte, impactando a competitividade dos agentes do comércio

exterior.
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No capitulo 3, por sua vez, sdo apresentadas, de forma mais detalhada, as
propostas de solugfes juridico-institucionais que podem ser adotadas para superar 0s

Obices identificados e detalhados no capitulo anterior.

Dentre as diversas propostas encontra-se a da criacdo de uma entidade integrada
por representantes dos governos de todos os paises envolvidos, que tenha a incumbéncia
de zelar pelo bom funcionamento do corredor e pela adogdo de praticas que levem a
eficiéncia de sua operacdo. Tal entidade, aqui denominada “Gestor do Corredor”
funcionaria de forma semelhante a Agéncia Ferroviaria Europeia (AFE), que serve como
féorum de discussdes e recomendacdes de legislacdo, para ulterior apreciacdo da

comissao Europeia e do Parlamento Europeu.

A atuacdo desse Gestor seria delimitada por um Tratado Internacional, que se
propde seja firmado sob a guarida da Associacdo Latino-Americana de Integracdo
(ALADI), envolvendo apenas os quatro Estados-membros do Corredor. Isso permitira
estabelecer um diploma juridico Unico e especifico para regular a atividade de transporte

internacional de cargas entre os paises por uma malha ferroviaria integrada.

Outro exemplo de solucdo a um dos principais gargalos identificados, qual seja, a
falta de integracdo entre as entidades publicas responséveis pela fiscalizagédo e controle
nas aduanas dos paises, € a integracdo aduaneira, buscando-se, com isso, a otimizacdo
de tempo e reducdo dos custos do transporte ferroviario, 0 que acabara por conferir ao
modal ferroviario competitividade frente a outros.

Todavia, antes que sejam propostos meios de superar os referidos entraves, é
preciso atentar que a aplicacdo de qualquer medida neste sentido devera observar o
perfeito desempenhar do exercicio das competéncias inerentes a soberania de cada uma
das nagbes envolvidas. Ndo se pode considerar razoavel a mera sugestdo de
reducdo/supressdo de Orgaos fiscalizadores como solu¢do. Deve-se, entdo, buscar
diminuir o tempo gasto nos procedimentos de fiscalizacdo, o que pode ser alcancado
efetivamente por intermédio da integracdo das aduanas, seja em cada um dos paises,

seja entre autoridades de 6rgdos competentes de todos os paises em um mesmo local.

As “aduanas compartilhadas”, com representantes de cada um dos Estados-
membros envolvidos no Corredor, mostra-se como medida eficiente aos interesses de

otimizacéo e fluidez no transporte internacional, de modo que a fiscalizacdo somente seja
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realizada no ponto de saida dos produtos e no ponto de destino final dos mesmos. Tal
medida permitiria a relevante reducdo de tempo total do transporte ferroviario, assim
como reduziria 0s custos inerentes aos repetidos procedimentos fiscalizatérios aos quais

€ submetida a carga no trajeto entre os paises.

De toda forma, como colocado anteriormente, a implementacdo de bases de
controle remoto como os propostos dependera de interesse politico das partes envolvidas,
e sua implementacdo se torna factivel por intermédio de disposicao em Tratado celebrado

entre paises.

Quanto a integracdo dos sistemas operacionais informatizados utilizados no
comércio internacional, é praticamente inviavel o desenvolvimento de um sistema
especifico para atender somente o transporte ferroviario do Corredor Bioceéanico; contudo,
a implementacado de uma interface entre os sistemas informatizados utilizados nos paises
do Corredor se mostra possivel, de menor custo, servindo perfeitamente ao objetivo de
reducédo dos entraves, uma vez que nao contraria a soberania dos paises. Estes, por meio
dessa proposta, somente compartilhariam informacdes acerca da natureza, quantidade,

conteldo, preco e especificidades do carregamento transportado.

Além disso, apresenta-se desejavel o desenvolvimento de uma solucdo
tecnoldgica de rastreamento e controle de cargas, para que sejam evitados problemas
comerciais relacionados a pirataria e a falsificacdo de bens. A primeira solucdo seria a
utilizacdo de sistema de localizagéo por GPS (Global Positioning System), que informaria
minuto-a-minuto a localizacédo do trem e a evolucdo do transporte, como ja encontrado em
sistemas de seguranca de rastreamento de veiculos, em telefones celulares, e até mesmo

em animais identificados por chip.

Como segunda alternativa, vislumbra-se a utilizacdo de duas tecnologias de
seguranca informatizadas, quais sejam (i) utilizacdo de lacres eletrdnicos de controle nos
vagodes de carga, e (ii) o controle de movimentacdo destes vagdes lacrados, ao longo do
trajeto. No caso proposto, ap@s a verificagdo realizada no local de origem dos bens que
serdo transportados pelo trecho do Corredor Bioceénico, o vagdo com o contetudo

fiscalizado seréd lacrado, sendo aberto somente no local do destino final.

Ainda neste capitulo, poder&o ser encontradas informagfes detalhadas acerca do

funcionamento dos mencionados sistemas tecnologicos.
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Fator de extrema importancia para a operacionalizacdo do Corredor é a sua
interoperabilidade, que corresponde a capacidade dos trens de percorrerem todo o
Corredor. Para tanto, sera necessario a compatibilidade das estruturas de transporte em
todos os seus trechos, o que corresponde a harmonizacdo das caracteristicas fisicas,

politicas e dos procedimentos que dizem respeito aos movimentos transfronteirigos.

Outro ponto relevante consiste na compatibilidade do material circulante, o que
depende da imposicdo de regras voltadas tanto a rede férrea quanto ao material rodante.
Para que esta padronizacdo de estruturas seja viavel € necessario o estabelecimento de
um cronograma de adaptacéo, validado por todos os paises envolvidos.

Quanto ao procedimento pratico de estabelecimento das bases para a
interoperabilidade do Corredor Bioceéanico, sobreleva assinalar que a edi¢cdo das normas
reguladoras necessarias podera ser objeto de uniformizacdo no ambito internacional — no
préprio texto do Tratado a ser firmado para essa finalidade - ou, ainda, de harmonizacéo
na esfera nacional de cada pais, como resultado de esfor¢os técnicos e politicos do

“Gestor do Corredor”.

A harmonizacao legislativa pretende compatibilizar as normas juridicas internas de
cada pais, de modo a se ajustarem a um paradigma consensualmente estabelecido pelos
Estados. A harmonizacdo de normas dessa natureza permitirA uma operacdo mais
eficiente do corredor, diminuindo ou atenuando eventuais dificuldades regulatérias para o
transito das mercadorias, o que constitui o objetivo da interoperabilidade.

Importante lembrar que sem a interoperabilidade, torna-se tecnicamente inviavel o
transito de locomotivas entre a malha ferroviaria dos paises envolvidos. De forma que,
caso os paises envolvidos nédo logrem éxito em garantir a interoperabilidade ao longo do
Corredor, o percurso ferroviario em questdo somente podera ser realizado — uma vez
suplantadas as areas de greenfield -, através de transporte descontinuado em cada
fronteira, para transferéncia da carga para outra operadora, 0 que, por légico, agrega
custos e demanda maior consumo de tempo, além de se incorrer no risco de perdas

durante o0 manuseio da carga.

No que concerne & desoneracdo fiscal, ressaltamos que, na medida em que o alto
custo de implementacéo e adequacao do sistema ferroviario nos paises envolvidos neste

projeto constituiu um dos mais relevantes gargalos identificados, a implementacdo nao so
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de incentivos, mas sim a completa desonerac¢éo de tributos relacionados as aquisicdes de
insumos essenciais a implementacdo da estrutura necessaria ao desempenhar do

transporte no Corredor Bioceanico, mostra-se como uma solucao de grande relevancia.

Nesse contexto, compreende-se incentivo fiscal como um regime especial ou
excepcional de tributacdo, que envolve uma vantagem ou simplesmente um
desagravamento fiscal em relag@o ao regime normal.

Note-se que a efetivacdo de incentivos tributarios recomendados para o Corredor
Bioceanico devera ser implementado através da isencdo dos tributos que gravem a
importacdo e a exportacdo de bens, bem como os financiamentos dos investimentos a
serem implementados no desenvolvimento de toda a estrutura necessaria ao pleno
funcionamento do projeto. Isto porque os regimes de tributagcdo do comércio internacional
nao sdo 0s mesmos entre 0s paises envolvidos ao longo do Corredor Bioceénico.

Por conta do numero de paises envolvidos, e da necessidade inconteste de
desoneracdo dos custos de desenvolvimento do projeto do Corredor Bioceénico, o
caminho mais adequado para a implementac&o de um sistema de beneficio equilibrado é
celebracdo de um Tratado Internacional, o qual podera prever a concessao de isencdes
fiscais. Ressalte-se que os beneficios eventualmente concedidos néo poderado violar as
diretrizes e as normas internas de cada Estado signatario do acordo ou tratado

internacional, sob pena de obstar a prépria fluidez pretendida quando de sua celebracéo.

Ao longo do Sub-Capitulo 3.2 poderao ser encontrados comentarios gerais sobre a
internacionalizacdo de tratados, tendo em vista que as propostas de solucdes
institucionais abordadas ao longo deste estudo dependem, necessariamente, da
elaboracdo de um Tratado Internacional com vista a uniformizacdo ou harmonizacdo de
diversos aspectos juridico-institucionais para a implementacéo efetiva e eficiente de um

corredor ferroviario bioceanico entre a Argentina, o Brasil, o Chile e o Paraguai.

Encerrando o presente estudo de diagndsticos e recomendacdes de solucbes
juridico-institucionais, serdo apresentadas propostas de modelos institucionais para a
implantacdo de um corredor ferroviario, cada qual com suas vantagens e fragilidades do
ponto de vista juridico, as quais serdo devidamente exploradas. Naturalmente, a escolha

por um determinado modelo dependera de andlises técnicas e de esforgo politico, tanto




x . ~ . 16
OCEANICO DIAGNOSTICO E RECOMENDACOES JURIDICO-INSTITUCIONAIS

no plano nacional como internacional, ndo cabendo a este estudo a indicagdo de

preferéncia por um modelo especifico.

Como primeira proposta de modelo de exploracdo ferroviaria, é proposta a
formacdo de empresa internacional por capital privado . No que toca a composicédo
societaria da mesma, sugere-se a criacdo de uma forma societaria, através da celebracao
de um Tratado Internacional, que permita as empresas detentoras de outorgas ou titulares
de ferrovias privadas formarem uma Unica empresa internacional, a qual possuiria
exclusividade no transporte internacional de mercadorias no Corredor. Em caso de
desinteresse destes agentes, sera possivel a participacdo de capital puUblico nesta

sociedade empresaria, em substitui¢ao.

Neste aspecto, a figura do “Gestor do Corredor” se apresenta de forma destacada,
uma vez que 0 mesmo atuaria junto a empresa internacional, as empresas privadas e as
autoridades nacionais responsaveis pela gestdo da malha ferroviaria. Todavia, cumpre
informar que o modelo em comento encontra-se fundado na utilizacdo da estrutura
ferroviaria dos atuais operadores pela empresa internacional, o que, portanto, depende
diretamente da garantia do direito de passagem. Caso ndo seja possivel se alcancar um
consenso no ambito do Tratado, pode-se atribuir ao “Gestor do Corredor” a tarefa de
coordenar os estudos voltados a adogcdo de uma norma que possa ser internalizada pelos

paises envolvidos.

Em analise das vantagens e desvantagens deste modelo, sobreleva asseverar que
a presente modelagem se destaca por se amparar no consenso, mediante a adeséo
espontanea dos agentes privados e, eventualmente, publicos envolvidos, evitando-se com
isso uma propenséo a litigiosidade e a delonga na implantacao do projeto devido a longas

discussdes e disputas administrativas e judiciais.

Como segunda proposta de modelo de exploracdo ferroviaria, apresentamos a
formacdo de empresa internacional por capital publico , a qual muito se assemelha a
anterior, com a diferenca de que a empresa internacional seria formada exclusivamente

por entidades publicas criadas por cada pais.

Como ponto negativo deste modelo, ha que se considerar a necessidade do
comprometimento dos sempre escassos recursos publicos para a integralizag&o do capital

da empresa internacional.
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O terceiro modelo sugerido, denominado “Regime Integralmente Publico ”
prescinde da assinatura de um “Tratado de Viabilizagdo e Operacdo” do Corredor
Bioceanico, o qual disponha sobre encampacdo e desapropriacdo, harmonizacdo do
tratamento legal, regulacgéo, tributacdo e delimitacédo das responsabilidades de cada pais

no transcurso da carga internacional através do corredor.

Para implantacdo desse regime integralmente pulblico, faz-se necessaria a
encampacdo dos servicos de transporte ferroviario concedidos no Brasil, a
desapropriacdo das ferrovias privadas no Chile, a construcdo de ferrovias no Paraguai,
bem como a atribuicdo do trecho argentino a empresa publica ADIF. A operacdo das
referidas ferrovias podera ocorrer através de empresas estatais indicadas por cada
Estado-membro ou através da criagdo de uma empresa internacional, nos moldes acima

mencionados.

No que tange ao regime de exploracdo, este devera ser definido com vista a
viabilizacdo desta atividade. Caso se opte pela operacdo por meio das empresas estatais
nacionais, esta atividade podera se estabelecer por meio de trafego muatuo ou direito de
passagem. De outro lado, para que a operacdo seja executada por meio da empresa
internacional, o estabelecimento do regime de exclusividade pode ser interessante, como
forma de garantir a viabilidade econdmico-financeira desta empresa.

O quarto e dUltimo arranjo sugerido contempla a exploracdo do transporte
ferroviario internacional pelos proprios operadores domésticos de cada pais, de forma que
sera indispensavel a producao de regras uniformes/harmdnicas, a serem estabelecidas no
corpo do préprio Tratado ou via internalizagdo das propostas do “Gestor do Corredor”

pelos Governos envolvidos, a fim de garantir o trafego matuo ou direito de passagem.

Em relacéo as vantagens do referido modelo, podemos citar alguns exemplos que
0 tornam mais atraentes que os anteriormente expostos (i) a desnecessidade de criacdo
de empresa multinacional, o que evitaria as iniUmeras rodadas de negocia¢éo e traria
maior agilidade ao projeto, (i) a dispensa de emprego de recursos publicos para a
constituicdo de uma empresa internacional, (i) o afastamento da necessidade de
pagamento de indenizacdes pela encampacdo de concessdes e pela desapropriacédo de
ferrovias privadas, dentre outros.
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Por fim, ap6s a apresentacdo das propostas de modelos para a exploracédo
ferroviaria, serdo encontrados alguns comentarios acerca dos investimentos necessarios

a operacao do Corredor Bioceénico.

Quanto aos investimentos a serem realizados pelo Brasil, a primeira possibilidade
de custeio a ser considerada é a assuncdo deste 6nus pela prépria Unido, uma vez que
os trechos abrangidos no projeto sédo administrados sob o regime de concesséo federal e,
consequentemente, todos os investimentos efetuados na estrutura dessa malha serédo
oportunamente incorporados ao patrimoénio publico federal. Como segunda opg¢éo, pode-
se conceber a realizacdo destes investimentos pelas concessiondrias, mediante a
celebracdo de termos aditivos aos contratos de concessdo, que mantenham, por

exigéncia legal, o equilibrio econémico-financeiro do contrato.

No Paraguai, o trecho do Corredor nédo é objeto de concessao até este momento,
de forma que a possibilidade mais efetiva para a realizagdo do investimento necessario
para a criacdo da rede ferroviaria paraguaia € a assun¢do deste dnus por seu Governo,

diretamente ou por meio de sua estatal Ferrocarril del Pacifico S.A. — FEPASA.

Na atual estrutura organizacional do setor ferroviario argentino, a empresa publica
Administracién de Infraestructuras Ferroviarias Sociedad del Estado — ADIF detém
competéncia sobre a estrutura ferroviaria e a Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado
— SOF sobre a operacdo do modal, de forma que tanto o investimento em estrutura
quanto em material rodante, pode ser assumido pela ADIF. Nao se descarta, todavia, a
possibilidade destes investimentos serem realizados mediante novo processo de

delegacao do transporte ferroviério a iniciativa privada.

No que tange ao Chile, insta notar que suas ferrovias integrantes do tracado do
Corredor Bioceénico sédo de propriedade privada, respectivamente das citadas
FERRONOR e FCAB. Assim sendo, é certo afirmar que os investimentos publicos
porventura realizados integrardo o patriménio privado destas empresas sem possibilidade
de posterior reversdo, podendo ser juridicamente possivel, pois, que o Governo do Chile
acorde consensualmente com as mesmas a realizacdo deste dispéndio. Outra opcéo

seria a realizacdo dos investimentos pelas mencionadas empresas.

Como se pode ver, poderdo ser encontrados ao longo do presente estudo os

principais entraves a serem enfrentados na implantacdo deste projeto de integracéo
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regional, bem como a apresentacdo de um amplo espectro de ideias e propostas
juridicamente plausiveis para equaciona-los ou, no minimo, reduzi-los, que podem servir a
reflexdo de todos os envolvidos e ao amadurecimento politico-institucional das diversas

questdes pertinentes a esse projeto.
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1.1 CONSIDERACOES INICIAIS

O presente estudo de diagndsticos e recomendacdes de solugdes juridico-
institucionais se apresenta como a segunda etapa dos estudos juridicos preliminares para
a viabilidade de um corredor ferroviario bioceanico envolvendo, em principio, 4 (quatro)
paises: Argentina, Brasil, Chile e Paraguai (Eixo de Capricornio).

E importante lembrar, por oportuno, que a primeira etapa consistiu na analise da
legislacdo vigente em cada um dos referidos paises, nos mais variados aspectos, com
vistas a identificar as principais normas aplicaveis ao transporte ferroviario e, com isso,

apresentar um “retrato institucional” do marco regulatério nesses paises.

Além disso, a primeira etapa destes estudos juridicos serviu ao proposito de
buscar na experiéncia alienigena modelos adotados com vistas a integracéo regional (ex:
Unido Europeia e Estados Unidos) e, principalmente, a formulacao de regimes juridicos

aplicaveis ao transporte ferroviario internacional de cargas.

Como se sabe, a Comunidade Europeia, tida como o ber¢co do desenvolvimento
ferroviario, vem adotando desde os idos da década de 90 um amplo programa de
reestruturacdo do setor ferroviario, o qual envolve a formatacdo de um novo marco
regulatério através da edicdo de Diretivas especificas. A teoria por tras do modelo
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europeu serd explorada e apresentada em forma de solugdes juridicamente plausiveis no
ambito da realidade politico-juridica da América Latina, e mais precisamente dos paises

envolvidos.

Diferentemente do que ocorre nos Estados Unidos, em que se optou pela
desregulacéo ! da atividade ferroviaria, o Corredor Bioceanico, por se tratar de atividade
econdmica que envolve uma pluralidade de regimes juridicos e agentes distintos, deve ser
objeto de regulacao pelos paises envolvidos. Em se tratando de corredor multinacional, a
adocdo da ‘“via regulatéria” ja foi inclusive objeto de estudo, como se pode extrair de

trecho do texto Best Practices in Management of International Trade Corridors?:

“Multilateral trade corridors  are used for transporting cargo
through three or more countries, of which at least one is a transit
country. As a result, there are at least two border crossings and
there may be a connection to one or more international gateways in
multilateral trade corridors. The routes in these corridors may be

designated through bilateral agreements, although r egional

agreements may be required to ensure that consisten t

procedures are being followed for transporting carg 0 _across

borders _and transiting countries . This includes regional

provisions regarding insurance of goods and vehicles and levying
of customs duties on goods and vehicles that fail to complete their
journey through the transit country. The objective of these routes is
to promote regional integration and economic cooperation between
neighboring or adjacent states. The costs of maintaining
multilateral trade corridors are covered in the same way as the
costs of maintaining bilateral trade routes. However, the transit

! Apds décadas de forte regulagdo estatal, iniciada em 1887 com a criagdo da Interstate Commerce
Commission (ICC), os Estados Unidos decidiram pela desregulagdo do setor ferroviario em 1980 com a edigdo
do Staggers Rail Act. A desregulagdo da atividade foi a resposta encontrada pelos EUA ao enfraquecimento
da atividade vivenciado entre 1940 e 1970, especialmente em razdo da competi¢do de outros modais, que
ndo sofriam o mesmo nivel de controle estatal. No entanto, deve-se ter em mente que a desregulagdo sé se
revela juridicamente realista na esfera de um Unico pais e ndo em atividades que abrangem dois ou mais
estados soberanos.

> ARNOLD. John. Best Practices in Management of International Trade Corridors. Estudo encomendado pelo
Banco Mundial, p 06.
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countries may collect fees to cover the costs of infrastructure used
by vehicles transiting the country.”

Na opinido do autor do referido estudo, sob a perspectiva de um corredor
internacional, os principais pontos que devem integrar esses Acordos multilaterais sao: (i)
interconexao; (i) padronizacdo de procedimentos alfandegarios; (iii) interoperabilidade;
(iv) responsabilidades; e (v) capacidade e desenvolvimento da infraestrutura®. Estes
pontos incluem-se dentre aqueles que serdo abordados e tratados no presente estudo
preliminar de viabilidade do Corredor Bioceénico.

No entanto, faz-se necessario consignar, desde ja, que ndo ha uma forma fechada
e imutavel de “modelo juridico-institucional” a ser seguido, cabendo aos Estados
integrantes do Corredor Bioceéanico decidir a opcdo mais adequada para disciplinar essa
importante atividade de integracao regional.

Como nédo poderia ser diferente, o envolvimento de 4 (quatro) paises em um
projeto dessa magnitude traz uma gama de entraves e 0Obices juridico-institucionais para a
sua eficiente concretizacdo, os quais sdo identificados e explicitados de forma detalhada

no presente trabalho.

Com efeito, este estudo de diagnésticos e recomendacdes de solugbes juridico-
institucionais apresentard algumas propostas para ultrapassar, ou minimizar, esses
gargalos, o que podera servir de ponto de partida e auxiliar os paises envolvidos a
encontrar instrumentos adequados para a viabilizacdo do Corredor Bioceanico, sem
prejuizo de outras medidas/acfes que os Governos da Argentina, Brasil, Chile ou
Paraguai venham a propor oportunamente por meio dos canais politicos e diplomaticos

apropriados.

1.2 OBJETIVO DO ESTUDO

O objetivo central deste estudo de diagnésticos e solugdes juridico-institucionais

consiste na (i) identificacdo e detalhamento dos gargalos juridico-institucionais que

> ARNOLD. John. Best Practices in Management of International Trade Corridors. Estudo encomendado pelo
Banco Mundial, p 32.




- . ~ . 23
OCEANICO DIAGNOSTICO E RECOMENDACOES JURIDICO-INSTITUCIONAIS

impedem a eficiente operagdo de um corredor ferroviario bioceénico entre a Argentina, o
Brasil, o Chile e o Paraguai; (ii) apresentacdo de solu¢cBes voltadas a supressao, ou
minimizacdo, dos efeitos negativos gerados por esses gargalos; e (iii) formulacdo de
modelos institucionais que podem ser adotados conjuntamente pelos paises envolvidos,
tudo isso levando-se em consideracao o status atual dos regimes juridicos de cada pais e

a operacao atual dos trechos integrantes do tracado ferroviario do Eixo de Capricérnio.

1.3 METODOLOGIA DE TRABALHO

O estudo se inicia com a apresentacdo dos principais gargalos juridico-
institucionais identificados ao longo dos estudos juridicos preliminares para a viabilidade
do Corredor Bioceanico. Neste ponto sdo identificados e detalhados os 6bices e entraves
juridicos que podem vir a afetar a fluidez e o transporte internacional de cargas eficiente
entre os paises envolvidos, quais sejam: (i) a diversidade de regimes juridicos atualmente
existentes para a exploracdo de certos trechos do corredor; (ii) a subjetividade nos
processos fiscalizatérios em fronteiras (iii) a pluralidade de 6rgéos de fiscalizacéo interna
e a falta de comunicagdo entre eles; (iv) a multipla fiscalizacdo externa; (v) falta de
padronizacdo entre aduanas; (vi) a pluralidade de documentos e morosidade no
procedimento de conferéncia aduaneira; (vii) o horario de funcionamento das aduanas e
(vii) os diferentes niveis tecnoldgicos de controle aduaneiro.

Em seguida, passa-se a apresentar propostas de solu¢des institucionais que
devem ser adotadas no ambito multilateral (Acordo de Alcance Parcial no ambito da
Associagdo Latino Americana de Integracdo — ALADI ). Isto porque um projeto dessa
natureza, que envolve uma pluralidade de Estados soberanos, depende necessariamente
de um esforgo coletivo, o qual pode se dar de duas maneiras distintas: (i) uniformizacgéo,
por meio do estabelecimento de normas aplicaveis Unica e exclusivamente ao Corredor
Bioceanico, que deverdo estar contidas expressamente no texto do tratado a ser
celebrado; ou (i) harmonizacdo, por meio do estabelecimento de um “Gestor do
Corredor”, figura que também devera ser criada por intermédio de um tratado e que sera
integrado por autoridades de cada pais. A diferenca é que, nesse caso, o tratado nao
contera regras a serem aplicadas diretamente por cada pais, mas apenas diretrizes a

serem seguidas e metas a serem alcancadas. Cabera, entdo, ao “Gestor” a elaboragéo de
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estudos e o monitoramento do funcionamento do corredor, sendo sua funcéo a de reunir
autoridades oriundas de cada Estado para a discusséo dos problemas identificados em
busca de solu¢des consensuais, de modo a que possa (a) sugerir a ado¢do de regras
especificas para o Corredor Bioceanico aos Estados-membros e (b) acompanhar o

encaminhamento/internalizacdo dessas regras no ambito interno de cada um dos paises.

A apresentacéo dessas propostas decorre do reconhecimento de que a criagdo de
Orgdos supranacionais, cujas decisfes surtem efeito no ambito interno de cada pais, ndo
tem se tornado uma realidade institucional nas experiéncias de integracdo da América do
Sul e podem esbarrar em limitacdes constitucionais®.

Assim, na eventualidade de os governos ndo chegarem a um consenso sobre a
harmonizacao da normativa necessaria para o transporte eficiente no Corredor Bioceanico
no corpo do proprio Tratado, pode-se estudar e considerar a possibilidade de se abrir o
canal de discussdo entre as autoridades de cada pais através de um “Gestor do
Corredor”, composto por representantes de todos os paises envolvidos, que servird como
um polarizador das discussdes inerentes ao seu funcionamento, permitindo que cada pais
encaminhe internamente as medidas necessarias para contornar os problemas que sejam
identificados.

Neste ponto, cabe assinalar que, mesmo na Unido Europeia, em que existem
entidades supranacionais como consequéncia do sistema de soberania compartilhada®
adotado pela Comunidade, no ambito do transporte ferroviario, optou-se pela criacdo de
uma Agéncia Ferroviaria Europeia (AFE)®, a quem cabe (i) promover os estudos técnicos
necessarios com o0 objetivo de criar um espaco ferroviario integrado e harmonico; (ii)
estimular a participagdo dos Estados-membros, facilitando o intercambio de informacdes
entre as autoridades competentes de cada pais; e (ii) como resultado deste trabalho,

preparar e propor a Comisséo Europeia as medidas legislativas cabiveis.

Encerrando o presente estudo de diagndsticos e recomendacdes de solucBes

juridico-institucionais, serdo apresentadas propostas de modelos institucionais para a

V. Sub-Capitulo 3.2 infra.

> Os conceitos de “supranacionalidade” e “soberania compartilhada” sdao mais bem tratados no Sub-Capitulo
3.1.

®A Agéncia ndo detém poder decisorio, apesar de ser independente. Essa “independéncia”, no entanto,
refere-se as suas atribuicdes de promover estudos e propor normas a serem adotadas no ambito da
Comunidade Europeia pelo Parlamento Europeu.
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implantacdo de um corredor ferroviério, cada qual com suas vantagens e fragilidades do
ponto de vista juridico, as quais serdo devidamente exploradas. Naturalmente, a escolha
por um determinado modelo dependera de andlises técnicas e de esforgo politico, tanto
no plano nacional como internacional, ndo cabendo a este estudo a indicacdo de
preferéncia por um modelo especifico.
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Este capitulo se prestard a apresentar os gargalos juridico-institucionais
identificados a partir (i) do levantamento da legisla¢do vigente nos paises sob analise’, (ii)
de entrevistas com (a) empresas rodovidrias, hidroviarias e ferroviarias atuantes no
transporte internacional de cargas entre paises da regido, (b) autoridades da Argentina,
Brasil, Chile e Paraguai, bem como (iii) de pesquisa e avaliacdo criteriosa de diversos

estudos internacionais voltados para o transporte ferroviario internacional.

A ideia central deste capitulo é descrever e detalhar a natureza desses ébices e
entraves que podem impedir a fluidez de cargas e prejudicar a eficiéncia do Corredor
Bioceanico, os quais serdo objeto de propostas de solucBes juridico-institucionais no
Capitulo 3 abaixo.

2.1 DIVERSIDADE DE REGIMES JURIDICOS ATUALMENTE
EXISTENTES PARA A EXPLORACAO DE CERTOS TRECHOS DO
CORREDOR

No Eixo de Capricornio, eleito tecnicamente para os estudos de viabilidade deste
Corredor Bioceénico, existem empresas concessionarias de servico publico
(FERROESTE Estrada de Ferro Parana Oeste S.A. e ALL — América Latina Logistica, no
Brasil), empresa que atua por conta e ordem do Estado argentino, em regime provisorio
de urgéncia (SOE - Sociedad Operadora de Emergencia S.A, na Argentina) e empresas
privadas titulares das linhas férreas (FERRONOR - Ferrocarril del Norte e FCAB -

7 V. Produto 11.
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Ferrocarril Antofagasta a Bolivia—, no Chile). No Paraguai inexiste qualquer ferrovia,
tratando-se, neste caso, de exemplo tipico de greenfield®.

Bem se vé, o desafio a ser enfrentado se resume a encontrar solucdes
juridico-institucionais capazes de acomodar esses diversos agentes privados em modelos

e regimes de naturezas distintas.

Por natural obviedade, essas solucdes exigem esforcos politicos e juridicos
coletivos, especialmente em razéo de existirem, nos trechos que formardo o corredor,
empresas com contratos de concesséo ja firmados e em vigor e empresas detentoras de
linhas férreas administradas em regime integralmente privado. A segregacéo de estrutura,
na atual conjuntura juridica, seria de mais dificil implementacdo no Brasil e no Chile, ja
gue demandaria ndo s6 a alteracdo de contratos de concessdo, como também
indenizagBes as concessionarias brasileiras e as empresas privadas chilenas.

A inexisténcia de institutos uniformes ou harmonicos como direito de passagem e
trafego matuo é, sem davida, um importante gargalo a ser ultrapassado para garantir a
fluidez da carga transportada entre paises. Enquanto no Brasil recentes esfor¢os podem
ser identificados no ambito da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT® com
vistas a regulamentar de forma clara e objetiva o papel da Agéncia e a obrigacdo das
empresas concessionarias, na Argentina, no Chile e no Paraguai ndo existem regras

especificas sobre o tema.

E bem verdade que a Argentina vem adotando paulatinamente a segregacéo das
atividades, tendo criado as empresas ADIF - Administracion de Infraestructuras
Ferroviarias Sociedad del Estado e Operadora Ferroviaria. No entanto, ndo ha
informag0es sobre a previsédo para que o trecho atualmente operado pela SOE - Sociedad
Operadora de Emergencia S.A (anteriormente concessionado a Belgrano) venha a ser de

incumbéncia das referidas empresas publicas.

Isso significa dizer que, no Brasil, para implementar o Corredor Bioceénico, é
possivel que seja necessario promover alteracdes no Contrato de Concessdo assinado

® Em breve sintese, o conceito de “greenfield” é empregado para atividades novas, sem qualquer
infraestrutura anterior. Este conceito diferencia-se do “brownfield”, que é adotado nos casos em que ja
existem obras de infraestrutura preexistentes, as quais necessitam adaptacdo, reforma e/ou ampliagdo.

° A esse respeito, é digna de nota a recente edicdo da Resolugdo ANTT n? 3.695/11, que regulamenta o
disposto no art. 62 do Decreto n? 1.832/1996 e aprova o Regulamento das Operacbes de Direito de
Passagem e Trafego Mutuo do Subsistema Ferrovidrio Federal.
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com a empresa FERROESTE™, de acordo com as regras definidas pelos paises para a
operacédo do corredor. No Chile, como serd demonstrado no capitulo préprio dos modelos
para exploragdo ferrovidria, podera ser oferecida as empresas a opg¢do de participar
voluntariamente do corredor, o que pode significar aumento de receita, ou o Estado
chileno devera desapropriar a ferrovia com o pagamento da devida indenizacdo. Caso
empresas privadas continuem administrando o trecho, ser4 necesséria a instituicdo de
regras claras para a gestdo da estrutura de maneira harmonizada com o restante do

Corredor Bioceanico.

Na Argentina, a operacao ja é realizada por uma empresa emergencial (SOE), que
opera em regime precario e realiza transportes “por conta e ordem do Estado argentino”.
Em raz@o disso, o0 custo politico de alteragdo desse regime € menor. Existe a
possibilidade de substituicdo da SOE pelas empresas publicas ADIF e Operadora

Ferroviaria', sob o regime ja estabelecido de segregacéo de estrutura.

De fato, diante de ordenamentos juridicos heterogéneos, a implantacdo de um
ambiente regulatério uniforme/harménico se apresenta como condicdo essencial a
consecucédo desse Corredor Bioceanico.

2.2 GARGALOS ADUANEIROS E FISCALIZATORIOS

2.2.1 Introducdo — A influéncia e relevancia da sob  erania dos Estados

A grande dificuldade constatada para a resolucdo de gargalos relacionados aos

procedimentos aduaneiros, com origem na discricionariedade e subjetividade dos érgaos

%0 contrato de concessdo da ALL prevé expressamente a possibilidade de compartilhamento de estrutura,
enquanto que o da FERROESTE garante a empresa o uso exclusivo da malha concessionada. Para maiores
informagdes, v. Capitulo 4 infra.

1 coma promulgacdo da Lei n® 26.352/2008, a atividade ferroviaria da Argentina foi reorganizada, criando-
se duas sociedades estatais para administrar e gerir os servicos de transporte ferroviario: a (i)
Administracion de Infraestructuras Ferroviarias Sociedad del Estado — ADIF e a (ii) Operadora Ferroviaria
Sociedad del Estado - SOF. De acordo com o art. 12 da Lei n°® 26.352/2008, as duas empresas publicas sdo
regidas pela Lei n? 20.705/1974, de modo que seu capital é exclusivamente de origem publica.

Cabe a ADIF administrar as ferrovias publicas que se encontram sob o controle estatal, gerindo sua
manutengdo e gestdo dos sistemas de controle de circulagdo dos trens. Sua missdo institucional é
desenvolver planos, programas, projetos e obras estruturais voltadas a integracdo produtiva do pais e ao
desenvolvimento da infraestrutura ferroviaria nacional. Assim, a ADIF tem como objetivo a materializagdo
do Plano de Transporte Ferroviario através da recuperagdo de infraestruturas e do desenvolvimento do
servigo ferroviario prestado pela SOF e pelos concessionarios.
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e agentes fiscalizatérios, encontra-se intimamente relacionada a expressao do Principio
da Soberania dos Estados que, por sua faceta individualista, tem, historicamente,

contribuido para dificultar o processo de integracdo regional dos paises latinoamericanos.

Por meio dessa prerrogativa, cada Estado é livre para ditar as ordens e os
procedimentos que entender necessarios para promocdo de seu desenvolvimento
econbmico, independentemente de qualquer vontade externa ou de reivindicacbes
internas de alguma classe'? ou pessoas. Em sua acepco juridico-politica, a soberania é
uma qualidade de carater supremo, exclusivo e ndo derivado® conferida ao poder politico
estatal em relacdo a qualquer outra entidade dentro de suas fronteiras.

Assim, levando-se em consideracdo as disparidades politicas, econémicas e
procedimentais observadas entre os Estados, a fiscalizacdo nas fronteiras podera se valer
de interpretactes bastante diferentes e até mesmo imprevisiveis, conforme 0 momento

vivido pelo correspondente Estado.

Como exemplo, podemos destacar a situacdo comum na qual bens e mercadorias
exportados sdo barrados nas fronteiras dos Estados de destino, por conta de questdes
politico-econémicas, regulatérias, protecionistas ou por retaliagdo a medidas impostas

pelo outro Estado.

E exemplo claro do aspecto analisado, a noticia veiculada no jornal argentino “La
Nacién”, datado de 25.4.2011, acerca de dificuldades impostas pela Secretaria de

Comeércio para a importacdo de determinados produtos, como vemos:

“Los despachantes y los importadores de electrodomésticos y
productos de linea blanca (heladeras y lavarropas) y linea marrén
(hornos y anafes) advierten que se encuentra muy complicada la

entrada de estos bienes al mercado local.

Los afectados sefialan que los despachos de importacion no se
liberan incluso luego de haber sido verificados por la Aduana,

' Linares Quintana, Segundo V. “Derecho Constitucional e Instituciones Politicas. Teoria empirica de las
Instittuciones Politicas” T.l. pag. 147, con cita a Harold Laski “El Estado Moderno: sus restricciones Politicas y
econdémicas”. Version castellana de Teodoro Gonzalez Garcia. De. Bosch, Barcelona. T.l., pag. 29/33.

B ALADI “Anélisis sobre la conversién de las escalas técnicas en escalas comerciales en el transporte
internacional de pasajeros por autobus (quinta libertad) entre los paises Del Cono Sur.
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tramite que deberia ser automatico, pero que lleva, en algunos
casos, una demora de 25 dias habiles.

(..)

Y manifiestan, ademas, que los expedientes se encuentran en un
circuito burocratico dentro de la Aduana, bajo la 6rbita de la
Subdireccion de Control, que hace circular las carpetas por la
divisién de Control de Riesgo, para luego derivarlas a las areas de
Narcotrafico, Selectividad y Valoracién, con la Gnica explicacién de

gue los andlisis fueron “insuficientes”.

‘Se trata de Ordenes verbales, nada por escrito. Verifican la
mercaderia, pero en lugar de liberarla, mandan el despacho a
Control de Riesgo y se queda ahi’, indic6 a La Nacion un

despachante que pidi6 reserva de su identidad.

Desde la Camara de Importadores confirmaron que los despachos
“frenados” suman 300, y abarcan desde electrodomésticos hasta
alimentos perecederos. ‘Por lo que pudimos averiguar, no hay
motivos técnicos o aduaneros, sino que obedecen a instrucciones

politicas de la Secretaria de Comercio Interior”, destacaron.

(..

En efecto, en los depositos fiscales hay mercaderia almacenada,
cuyos despachos no fueron presentados por temor a que la
mercaderia sea frenada a Ultimo momento. ‘Son casi 800 los
despachos que no se tramitaron por esta razén', corroboraron

desde la Camara de Importadores.

Fuentes de la Camara de Depdsitos Fiscales Privados (Cadefip,
donde permanecen los contenedores cargados con productos
importados una vez desembarcados y antes de ingresar en el
mercado) reconocieron que, en las Ultimas semanas, se verificaron
mas demoras y que, en los Ultimos dos meses, se dio ‘un fuerte
incremento en la llegada de contenedores’.
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Trata-se, em Ultima analise, de hip6tese em que o Administrador, no exercicio de
sua discricionariedade, opta por tal medida por interpreta-la como a que melhor atende

aos interesses do Estado.

Por essas razbes, gargalos intimamente ligados ao exercicio de soberania das
nacOes, principalmente revelados pela elevada margem de discricionariedade e de
subjetividade atualmente existente nas aduanas dos paises membros do Corredor
Bioceanico, apresentam-se como verdadeiras fontes de gargalos juridico-institucionais,
realidade esta que necessita ser contornada em prol da implementacdo do Corredor
Biocéanico, por conta da imprevisibilidade e da consequente sensa¢édo de inseguranca

juridica que pode ser instaurada.

2.2.2 A subjetividade nos processos fiscalizatorios em fronteiras, e a elevada

margem de discricionariedade das autoridades fiscai S.

A subjetividade e a discricionariedade na fiscalizacdo das entradas e saidas de
produtos, promovida nas fronteiras dos paises, muito embora se apresentem como
prerrogativas fundamentais para o exercicio do poder de policia dos Estados, configuram
também um aspecto que fundamenta o surgimento de gargalos relevantes para a
viabilidade de implementacéo do Corredor Bioceanico.

Isto se da em decorréncia do fato de que, os paises, na ansia de promover a
defesa de seus interesses internos, por vezes lancam mao de medidas que prejudicam a
fluidez do transporte internacional, tais como (i) demora desarrazoada na fiscalizagéo e
liberacdo de cargas nas fronteiras, (ii) ndo liberacdo de carregamentos por dificuldades
burocraticas e de documentacao, (iii) retaliacdes politicas/comerciais, entre outras.

Tal caracteristica marcante dos paises latinoamericanos, juntamente com as
consequéncias resultantes de atos desta natureza, caminha em sentido contrario ao

perfeito funcionamento de um corredor ferroviario com as propor¢des propostas.

Com efeito, de modo a se demonstrar adequadamente em que medida tal gargalo
se faz presente, torna-se oportuno compreender o papel da subjetividade e da
discricionariedade legalmente atribuida pelo ordenamento juridico ao Agente da

Administracdo para que ele regule determinada fun¢&o administrativa do Estado.
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O ordenamento juridico dos Estados estabelece, de forma geral, dois meios para a
regulacdo da atividade administrativa. O primeiro deles consiste na simples vinculacéo
objetiva do Administrador @ norma__ e o segundo, no poder discricionario_conferido

ao Administrador

Nesse contexto, a vinculacdo apresenta-se nas hipéteses em que o sistema
juridico define, de maneira objetiva , a postura ou 0 comportamento que a Administracao
deverd ou ndo adotar para um caso concreto. Ou seja, deixa-se de lado qualquer
interferéncia ou andlise de cunho subjetivo por parte do Agente Administrativo
responsavel, tendo em vista que a sua conduta para aquela situacdo encontra-se

objetivamente vinculada e pré-determinada.

Trata-se, portanto, da aplicacdo estritamente objetiva de leis, normas e
procedimentos ja previstos no ordenamento juridico para aquele caso especifico, sem que

a vontade ou o juizo de valor do aplicador se faca presente.

Cumpre salientar que, apesar de criticada por parte da doutrina nacional e
internacional por ndo abrir espaco para relativizagfes, este modelo possui a caracteristica
de promover uma maior seguranca juridica na relacdo entre particulares e a

Administracéo.

Isso porque, ainda que seja substituido o Agente ou o Orgdo Administrativo
responsavel pela analise e aplicacdo de determinada norma, ndo haver4d mudangas na
esséncia do resultado verificado, ja que esse resultado encontra-se vinculado

objetivamente ao fato e ndo subjetivamente ao seu aplicador.

Por outro lado, em contrapartida a vinculagao objetiva mencionada acima, existe a
discricionariedade conferida pelo ordenamento juridico a um Agente ou a um Orgéo da
Administracdo, que, por sua vez, passa a deter uma margem de valoracdo subjetiva para
aplicar as normas que julgar cabiveis ao caso, sempre balizadas pela legalidade e com o
proposito de adotar a medida que melhor satisfaca o interesse publico e o do Estado.

E bem verdade que, empregar certa margem de discricionariedade aos agentes
envolvidos em procedimentos complexos, como, por exemplo, a entrada de bens em
territério de um pais para mera passagem, é de grande valia para garantir a aplicacéo de
uma norma mais pratica e adequada ao referido procedimento, na medida em que permite
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gue se mensure a opcao que melhor atenda aos interesses da coletividade, mitigando

assim entraves impostos por um regulamento eventualmente falho ou pouco obijetivo.
De acordo com os ensinamentos de CELSO ANTONIO BANDEIRA DE MELLO™:

“a doutrina costuma justificar a outorga de discricdo pelo direito
positivo, fundada (i) na intencional deliberacdo legislativa de
conferir uma margem de liberdade a Administracdo no
desempenho de seu mister; (i) na impossibilidade fatica de
previsdo singular das mudltiplas facetas que o agir administrativo
apresenta; (iii) na vedacao imposta a funcao legislativa de esgotar,
por meio de comandos individuais e concretos, a matéria
pertinente a funcdo administrativa no concerto das fun¢bes
estatais com vistas a preservacédo do Estado de Direito; (iv) no uso
normativo de conceitos juridicos indeterminados (para aqueles,
como nés, que o0s consideram suportes de discricdo
administrativa); (v) na impossibilidade do ser humano, destinatario
e operador do direito, poder identificar perante todas as situacdes
singulares a conduta que, com exatiddo, dara 6tima satisfacdo ao

dever consignado na regra de competéncia.”

Ainda, segundo o autor, “a discricionariedade existe, por definicdo, Unica e tao-
somente para proporcionar em cada caso a escolha da providéncia 6tima, isto é, daquela

que realize superiormente o interesse publico alvejado pela lei aplicada™>.

Contudo, quando se atribui um elevado grau de subjetividade ao exercicio da
funcdo administrativa, tende-se a gerar o efeito reverso ao observado na vinculacdo, ou
seja, dar-se-a ensejo a um cenario de inseguranca juridica

Essa inseguranca juridica, quando analisada sob um ponto de vista estatal
genérico, pode ser facilmente verificada pela possibilidade de, para um mesmo fato,
serem aplicadas diferentes normas ou procedimentos, a depender do Agente da

4 BANDEIRA DE MELLO, Celso Antonio. Discricionariedade e Controle Jurisdicional. Sdo Paulo : Malheiros,
1993, p. 43.

> BANDEIRA DE MELLO, Celso Antonio. Curso de Direito Administrativo. 82 ed. Sdo Paulo : Malheiros, 1996.
p.254.
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Administracdo que analisara o caso, dos critérios subjetivos adotados por ele e até

mesmo de seus valores culturais e pessoais.

Neste sentido, o estudo Best Practices in Management of International Trade
Corridors abordou o tema sob o ponto de vista da falta de seguranca e prejuizos
causados pela tomada de medidas imprevisiveis nos pontos de fiscalizacdo aduaneira:

“There are two difficulties with the use of border crossings as the
primary locations for security checks. The first is that security’s
main concern is reducing the risk of violence.

Security officials use unpredictable procedures and these
officials are not concerned with the cost, delays, or damage
caused to the goods moving across the border

The second problem is that by focusing on the border, insufficient
effort is made to secure the corridors that utilize the border

crossing.™®

No mesmo sentido, tomando-se por base o Corredor Bioceanico e a magnitude do
referido projeto, os potenciais gargalos gerados pela subjetividade dos agentes fiscais
torna-se muito mais evidente, na medida em que o corredor encontrar-se-a estabelecido
ao longo do territério de quatro paises sulamericanos, que possuem diferentes niveis de
desenvolvimento econdmico, tecnoldgico, procedimental e cultural, quesitos fundamentais
para a formulacdo dos critérios subjetivos que norteardo a interpretacdo do Agente
Administrativo.

Em linhas gerais, verifica-se que a margem de discricionariedade do Agente ou
Orgdo Administrativo em um Gnico Estado tende a impactar menos a aplicacdo das
normas e procedimentos inerentes ao mencionado exercicio da fun¢éo administrativa, por
tratar sempre de relagBes inseridas em um Unico contexto politico-econdmico e social, ou

seja, de um Unico ordenamento juridico.

Por outro lado, no momento em que mais de um Estado passa a envolver-se em
uma determinada operagdo, a margem de discricionariedade eleva-se significativamente.

'* ARNOLD, John. Management of International Trade. Best Practices in Management of International Trade
Corridors, pag. 10.
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Isso porque questdes politico-econémicas internas e externas de cada Estado fazem com
que divergentes — ou, em alguns casos, simplesmente diferentes - critérios sejam
considerados para analise e interpretacdo do caso concreto. Neste sentido, o estudo

denominado Programa de Proyectos Piloto em Pasos de Frontera indicou:

“La formacion del personal de los organismos que actdan en la
frontera, en el caso de los pasos visitados, resulté adecuada,
aungue en casi todos los casos, los funcionarios demandaron
mayor capacitacion. No obstante, se informa la existencia de

desconocimiento de la normativa regional aplicable y
divergencias en la aplicacién de la normativa por p  arte de los

funcionarios intervinientes, aiin en un mismo paso f ronterizo.

El desconocimiento de las normas o la falta de norm  alizacion
en los criterios y procesos por parte de los agente S actuantes,
generan incertidumbre e ineficiencia y pone de mani  fiesto el
grado de “autonomia” con que se manejan los funcion arios
cuando no existen normas de procedimiento claras y cuyo

cumplimiento se controle adecuadamente. "'/

Em termos praticos, e a luz das operagdes a serem desempenhadas no dmbito do
corredor, essa elevada margem de discricionariedade pode fazer com que, ao cruzar as
fronteiras de cada pais, diferentes interpretacées e procedimentos sejam adotados para o
controle e fiscalizacdo das operacfes e das trocas comerciais, 0 que, indubitavelmente,
tende a prejudicar (i) a fluidez e a atratividade do corredor, (i) o desempenho das
aduanas envolvidas nos procedimentos fiscalizatérios, (i) a integracdo regional dos
paises envolvidos, (iv) e a implementacdo de um modelo juridico-institucional que

promova desejavel seguranca juridica.

No mais, o presente gargalo € agravado pela pluralidade de érgaos e entidades de
fiscalizacdo existentes no &mbito do corredor bioceanico e a falta de integracdo entre
eles, haja vista que quanto maior o nimero de 6rgaos e entidades e, por consequéncia,
agentes envolvidos nos processos de desembaraco aduaneiro, maior o grau de
subjetividade e discricionariedade nas transacdes de comércio exterior, 0 que causa

7 SICRA, Ricardo. Facilitacién Del Transporte em los Pasos de Frontera de Sudamérica. Programa de
Proyectos Piloto em Pasos de Frontera - Fase Il. Pag. 20.




x . ~ . 36
OCEANICO DIAGNOSTICO E RECOMENDACOES JURIDICO-INSTITUCIONAIS

inseguranca juridica aos importadores e exportadores, além de dispéndio de tempo e
custos financeiros. Por sua vez, outros gargalos sdo identificados em razao da existéncia
de diversos entes fiscalizadores, tanto interna quanto externamente, conforme sera

abaixo demonstrado.

2.2.3 Pluralidade de 6rgéos de fiscalizagdo interna e falta de comunicacao entre eles

Atualmente se verifica a existéncia de uma pluralidade de 6rgdos e entidades
publicas envolvidas nas atividades de desembaraco aduaneiro. No Brasil, por exemplo,
uma carga com origem no exterior, deve ser inspecionada pela Receita Federal do Brasil,
gue verifica o pagamento de tributos; pelo Ministério da Agricultura, para a verificacao de
produtos agricolas e de origem animal e pela Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitéria,

para inspec¢fes de natureza fitossanitaria.

Mais grave se torna o problema na medida em que se constata a dificuldade na
comunicacédo entre esses 6rgaos, que, na maioria das vezes, ndo possuem mecanismos
de colaboracdo, nem sequer de troca de informacgbes, ocasionando exigéncias de
apresentacdo dos mesmos documentos e gerando tramites burocraticos repetidos e
multiplicidade de inspecdes, que comprometem a eficiéncia do transporte e a fluidez da
carga. Esses fatores sdo especialmente prejudiciais para a concepg¢do de um corredor
ferroviario, no qual a eficiéncia é essencial para a competicdo com os demais modais.

A inexisténcia de compartilhamento de informacdes entre 6rgdos e entidades
publicas de um unico pais é ainda mais sensivel quando se observa a atuacédo de
autoridades oriundas de paises distintos. A presenca de diversos 6rgaos e entidades
publicas fiscalizadoras nas fronteiras, com atuacdes de naturezas distintas, por natural

obviedade, acentuam as dificuldades enfrentadas na utilizacéo do corredor.

A falta de integracdo e comunicagdo entre os Orgdos acaba por obrigar os
transportadores a passar por diversas fiscalizacdes independentes, sem que a
manifestacdo de um determinado 6rgdo seja levada em consideracdo para fins de
liberacdo da carga pelo outro. Isso leva a perda de eficiéncia e aumento dos custos
envolvidos no transporte internacional, que finalmente gera consideravel impacto negativo

no valor pago pelo contratante do servigo de transporte internacional.




x . ~ . 37
OCEANICO DIAGNOSTICO E RECOMENDACOES JURIDICO-INSTITUCIONAIS

Como consequéncia disso, além do aumento da duracdo das viagens, as
empresas acabam por suportar custos desnecessarios que poderiam ser mais bem
alocados na atividade produtiva e, assim, aumentar o fluxo de mercadorias. Tanto a
prolongacdo do tempo das viagens, que aumenta 0s prazos de entrega das mercadorias
transportadas, como 0 aumento dos custos para as empresas transportadoras sao fatores
que impactam fortemente na escolha do modal a ser usado (rodoviario, hidroviario,

ferroviario'® e aeroviario).

Em estudo promovido pela I.I.R.S.A (lniciativa para la Integracion de la
Infraestructura Regional Sulamericana), denominado “Apuntes sobre Infraestructura e
Integracion en América del Sur’)', a correlacdo entre custos de transporte,

competitividade e aumento de eficiéncia é muito bem explorado, em textual:

“Las reducciones en los costos de transporte pueden tener un

impacto _significativamente _mayor que la liberalizac i6n de

tarifas, tanto en el volumen como en el nivel de di versificacion

del comercio.
La mejora en la provisién de servicios de infraestructura permite
optimizar la gestién de costos de los agentes econémicos. En el

caso de las firmas, su competitividad se ve benefic iada por la

disminucion de los costos, dado que las inversiones hacen

mas eficientes las cadenas de provision de insumos, de

almacenamiento y de distribucién.

En consecuencia, es posible esperar una disminucién de los

precios relativos de la produccidon local y aumentos de la

productividad, lo que implica que se intensifican las oportunidades

para_incrementar las importaciones vy exportaciones de una

manera similar a cuando se rebajan los aranceles externos.”

E inegéavel que a falta de coordenacdo dos 6rgdos responsaveis pelas atividades
de fiscalizacdo em um Unico pais, e especialmente entre os paises, eleva os custos

¥ vale lembrar, por oportuno, que o custo do transporte ferroviario € um dos elementos que o tornam
menos atraente ,em comparag¢ao com os demais modais.

Y IIRSA. “Apuntes sobre Infraestructura e Integracion en América del Sur: Compendio del material diddctico
de los Talleres de Capacitacion “Integracion y Desarrollo de la Infraestructura Regional Suramericana — 2008
-2009 7, p. 10.
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relativos ao transporte, tendo uma influéncia direta na competitividade, impactando
negativamente nas comparacdes que sdo realizadas por aqueles que tém carga a ser
transportada e, assim, diminuindo a probabilidade de se optar pelo transporte ferroviario.
Ao mesmo tempo, ndo se pode olvidar que cada pais tem suas proprias regras e atribui
aos mais variados 6rgdos/entidades da Administracdo Publica competéncias legitimas e

legais para salvaguardar e preservar a seguranca e o interesse nacional.

2.2.4 A multipla fiscalizacédo externa

Um dos mais relevantes gargalos identificados como empecilho para a fluidez do
transporte de produtos/mercadorias no Corredor Bioceanico foi a miltipla fiscalizagcéo
externa, que consiste na necessidade de fiscalizacdo da carga e da documentacao, pelas
autoridades alfandegarias de cada pais, a cada transposicao territorial.

Esse gargalo se estabelece no ambito do transporte internacional pelos paises
para, num exercicio de soberania, assegurar que os produtos/mercadorias transportados
encontram-se em conformidade com as regulamentag@es nacionais quanto ao controle de
gualidade, quantidade e procedéncia, quanto a proibicdo da entrada de produtos ilegais
ou perigosos, bem como para verificar o correto recolhimento de tributos e o cumprimento
de outras obrigacGes acessdérias, tais como formularios e comprovantes.

A mudltipla fiscalizacdo externa de uma mesma carga é um entrave relevante no
transporte internacional, gerando a perda de eficiéncia e atrasos na entrega dos
produtos/mercadorias ao destinatério final. Esse entrave tende a ser agravado
especialmente no caso presente em que o transporte ferroviario envolve 4 (quatro)

paises.

Esse gargalo tem proximidade, quanto aos seus efeitos, com outro gargalo
também identificado nas analises, qual seja, a pluralidade de érgdos de fiscalizacdo

interna (item 2.3.3.), mas com este néo se confunde.

Enquanto a multipla fiscalizacéo externa diz respeito & quantidade de vezes que

uma autoridade nacional imp8e a tramitacdo alfandegaria na transposicao territorial (na
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entrada e saida de produtos/mercadorias do territorio), a segunda (pluralidade de 6rgaos
de fiscalizacdo interna) esta relacionada a quantidade de autoridades nacionais, nhum

mesmo pais, envolvidas na atividade aduaneira.

Como destacado, ambos os gargalos estdo intimamente relacionados, e sdo
condicbes agravantes na fluidez do modal ferroviario, mas demandardo solucdes
diferentes, pois, no caso da mudltipla fiscalizacdo externa, tais medidas comportam
obrigatoriamente o estabelecimento de regras e procedimentos de fiscalizagdo comum
entre os paises; enquanto que, para mitigar os problemas causados pela pluralidade de
orgdos de fiscalizacdo, sdo necessarias medidas que envolvam a organizacao interna de

cada pais.

N&do obstante a legitimidade do exercicio dessa soberania, a mdltipla fiscalizacéo
externa implica na criacdo de um entrave para o livre transito de produtos nos paises que
compbe o corredor, especialmente nos paises por onde passarem o0s produtos
transportados, sem desembaraco parcial da carga, excluindo-se o pais de origem e o de

destino.

No tragcado previsto para o Corredor Bioceanico existem fiscalizacBes aduaneiras
em: Antofagasta (Chile), Balquedano (Chile), Salta (Argentina), Resisténcia (Argentina),
Presidente Franco (Paraguai), Pilar (Paraguai), Paranagua (Brasil) e Cascavel (Brasil). Ou
seja, sdo ao todo 8 (oito) pontos possiveis de interrupcao do transporte ferroviario para as
atividades de fiscalizacdo alfandegaria, na hipotese dos produtos/mercadorias cruzarem
toda a extenséo do Corredor Bioceénico.

O efeito mais relevante desse gargalo é a demora no transporte, causado pelas
diversas interrupcBes para procedimentos de fiscalizacdo aduaneira. Esse efeito é
agravado na medida em que esté intimamente relacionado a outros gargalos, tais como a
pluralidade de 6rgdos de fiscalizacdo interna, a falta de comunicacéo entre os érgéaos de
fiscalizacdo nos paises envolvidos, a demora nas aduanas, os diferentes niveis de

informatizacdo das aduanas e a auséncia de sistema informatizado Unico.

Do ponto de vista da concep¢do do Corredor Bioceanico no Eixo Capricornio, o
gargalo decorrente da multipla fiscalizagdo externa, especialmente nos paises de simples
passagem, importa em maior demanda de tempo no transporte, com resultado de

ineficiéncia e aumento de custos em comparacdo com outros modais.
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Atualmente, o ingrediente “tempo” tem influenciado sobremaneira a decisdo do
consumidor na aquisicdo do bem, seja em ambito nacional ou internacional. Quando ha
excesso de oferta de bens, com equiparacdo do preco e da qualidade, a diferenca se faz
no prazo de entrega dos mesmos ao adquirente. Por conta da crescente necessidade da
presenca deste diferencial de eficiéncia na entrega, as empresas investem substanciais
recursos para agregar ao seu produto o menor tempo de entrega possivel, e o0 modal de

transporte € um dos elementos fundamentais para alcance deste objetivo.

Assim, integram as analises de logistica ndo apenas a entrega do produto final,
mas também as interferéncias causadas pelo transporte em toda a cadeia produtiva.

As informac8es colhidas durante as entrevistas com os Operadores Ferroviarios,
Hidroviarios e Rodoviarios (item 1l.2, do Relatério das Entrevistas) revelam que 47%
(quarenta e sete por cento) das liberagBes de cargas séo realizadas entre 1 a 3 dias pelas
autoridades alfandegarias, sendo a autoridade brasileira a destinataria das maiores

criticas.

Para ilustrar os efeitos da multipla fiscalizagédo externa, tome-se como exemplo um
produto/mercadoria de procedéncia de algum pais da Africa, em que se pretenda utilizar o
Corredor Bioceanico para encaminhamento para o Chile, com entrada pelo Porto de
Paranagua (Brasil). Nos moldes em que ocorre atualmente, teriamos interrupcdo no
transporte em, pelo menos, 7 (sete) diferentes postos de fiscalizacdo alfandegaria,
demandado de 7 (sete) dias a 21 (vinte e um) dias apenas para a tramitacdo burocratica
de verificacBes alfandegarias.

Aliado a essa questdo alfandegaria, é relevante mencionar que o tracado do
Corredor Bioceanico previu, ainda, outros terminais para atendimento de atividades de
intercambio entre as ferrovias, tais como troca de maquinistas, manobras com o trem
(locomotivas e vagdes) e a liberacdo dos vagbes que circulam entre elas para continuar
viagem, sendo elas: Guarapuava (Brasil), Presidente Franco (Paraguai), Pilar (Paraguai),

Salta (Argentina) e Balquedano (Chile).

Assim, além das atividades de fiscalizacdo aduaneira, outros procedimentos de
natureza técnica do transporte ferroviario influenciardo de forma prejudicial no tempo do

transporte de produtos/mercadorias no Corredor Bioceanico.
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Avaliando-se o problema proposto, em termos comparativos com o transporte
maritimo, o gargalo decorrente da multipla fiscalizacdo externa tem relevante interferéncia
alfandegéria e comercial na transposi¢ao territorial entre os paises de passagem, visto
gue o modal maritimo exige tdo somente procedimentos fiscalizatorios no pais de origem,
e no pais de destino. Por evidente, nessa comparacdo ndo se leva em consideracdo a
velocidade entre os meios de transporte maritimo e ferroviario, mas revela os efeitos da

multipla fiscaliza¢@o externa no transporte.

Sob outra base de comparacao, relacionada ao custo de construcdo da via de
transporte, o gargalo da mudltipla fiscalizacdo externa torna o modal ferroviario e a

transposic¢éo de territérios no Corredor Bioceénico mais uma vez desvantajoso.

De fato, esse mesmo gargalo também prejudica a fluidez do transporte no modal
rodoviario. No entanto, as comparacdes de custo para a construcdo estradas e ferrovias
sdo também desproporcionais. Enquanto os paises possuem uma malha rodoviaria em
operagdo e com maior capilaridade, o modal ferrovidrio depende da integracdo das
estruturas existentes, na maioria das vezes incompativeis tecnicamente. Dessa
incompatibilidade de estrutura decorre a necessidade de atividades de intercAmbio das
ferrovias, com novas interrupcdes na fluidez do transporte.

2.2.5 Falta de padronizagéo entre aduanas

Outro gargalo vislumbrado diz respeito a falta de padronizagéo entre as aduanas
situadas ao longo dos territérios, nos quais sera implementado o Corredor.

Nas palavras de PAULO WERNECK?:

“Uma das partes do processo de operacdo do comércio exterior,
seja na importacdo, seja na exportacdo, é o controle aduaneiro.
Essa atividade decorre da propria soberania do pais, impondo um
6nus ao importador ou exportador, sob a forma de exigéncias
administrativas no processo de desembaraco aduaneiro, com a

formalizacdo de declaracbes, apresentacdo de documentos,

%% WERNECK, Paulo. Misséo da Aduana Brasileira sob a ética Empresarial. Curitiba: Editora Juria. 2005. Pag.
55.
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pagamentos de impostos e demora, com conseqlientes custos
adicionais de armazenagem e mao de obra.”

Em linhas gerais, o controle aduaneiro significa o conjunto de medidas tomadas
com vistas a assegurar o cumprimento das leis e regulamentos que a aduana esteja
encarregada de aplicar. As aduanas, por sua vez, podem ser conceituadas como
“reparticdes governamentais que fiscalizam a entrada e a saida de mercadorias em cada
pais, para assegurar o pagamento das tarifas correspondentes e o cumprimento em geral

das normas locais de comércio internacional”®.

Dentre seus objetivos, as administragfes aduaneiras buscam proporcionar uma
maior seguranca ao movimento internacional das mercadorias, bem como criar
mecanismos de rapida arrecadacéo de tributos e de facilitacdo comercial ao importador e
exportador.

Para tanto, ao Estado cabe promover uma infraestrutura que propicie eficiéncia no
controle aduaneiro, a fim de mitigar o 6nus do importador ou exportador de se submeter
ao procedimento administrativo aplicado no pais. Deste modo, criam-se mecanismos
internos de simplificacdo nos procedimentos, de acesso rapido as informacgdes, de

seguranca juridica na atuacao dos despachantes, entre outros.

Ocorre que, na medida em que o Corredor Bioceanico for estabelecido ao longo
do territério de quatro paises, que possuem regulacdo propria de controle aduaneiro,
adotando procedimentos fiscalizatérios especificos e distintos dos demais, a falta de
padronizacgdo resulta em inevitavel dispéndio de tempo e recursos para o0s importadores e
exportadores envolvidos no transporte internacional de mercadorias, haja vista que em
cada passagem pelas aduanas dos paises do trecho, sera necessario submeter-se ao

trAmite aduaneiro exigido por aquele pais, como afirma RICARDO CARCIOFI:

“Un paso de frontera puede ser definido como el conjunto de
elementos fisicos, organizativos y de procedimientos, necesarios
para que las personas o0 mercaderias transportadas, puedan
atravesar el limite entre dos paises, cumpliendo con los requisitos

y controles impuestos por las autoridades nacionales respectivas.

2 Apud SANDROMII, Paulo. Diciondrio de Economia. Sdo Paulo: Abril Cultura, 1985 in Werneck, Paulo. Missdo
da Aduana Brasileira sob a 6tica Empresarial. Curitiba: Editora Juria. 2005. Pag. 56
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La eficiencia en los pasos internacionales es una condicion que
trasciende el nivel del comercio bilateral. Los paises imponen

una serie de controles totalmente licitos para salv.  aguardar su
integridad fisica y fiscal. Los procedimientos que se realizan
en un paso de frontera son controles de aduana, gen  darmeria,
migraciones y policia, determinados por las respect ivas

naciones ."*

A uniformizacdo ou harmonizagédo procedimental aduaneira mostra-se como fator
indispensavel em processos de integracdo regional, tal qual o Corredor Bioceanico, a fim
de mitigar o 6nus financeiro e o dispéndio de tempo inerente a adequacéo as politicas
aduaneiras de cada pais e a concatenacdo de atos exigidos em cada um dos pontos de
controle, tornando, deste modo, o transporte ferroviario internacional viavel e atraente sob

a Otica empresarial.

Em outras palavras, a existéncia de procedimentos comuns de atuacdo fomenta o

comércio regional e permite o incremento das transacdes entre os paises integrantes.

Em estudo acerca do gerenciamento de corredores de comércio internacional,
JOHN ARNOLD também demonstra que a harmonizacdo dos procedimentos de

fiscalizacdo e da estrutura operacional é fundamental para a reducao de custos:

“For international corridors, interoperability refers to the ability of
transport units to operate across the countries through which the
corridor passes. This requires compatibility of transport
infrastructure on both sides of the border. It also requires
harmonizing the physical characteristics, policies, and procedures
that would otherwise prevent cross-border movements. Without
harmonization, it is necessary to perform back-to-back transfers of

2> CARCIOFI, Ricardo. Apuntes sobre Infraestructura e Integracion en América del Sur. Compendio del
material diddctico de los Talleres de Capacitacion “Integracion y Desarrollo de la Infraestructura Regional
Suramericana” - 2008-2009. - acesso em:
http://www.iirsa.org/BancoMedios/Documentos%20PDF/cap doc compilado curso08y09.pdf
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cargo between transport units at the border. This adds to the costs

and time for the crossing and the losses during cargo handling.”

Neste sentido, é propésito do presente estudo analisar (i) as caracteristicas
especificas de acesso as fronteiras de cada um dos paises envolvidos no Corredor
Bioceanico, (ii) o nivel tecnologico dos sistemas de importagdo e exportacdo, (iii) a
documentagédo solicitada, (iv) o horario de funcionamento das aduanas, e (v) o prazo

médio para o desembaraco das mercadorias.

Bem a propdsito, convém lembrar que a uniformizacdo do controle aduaneiro entre
paises que buscam a integracéo regional ja foi objeto de analise do Conselho do Mercado
Comum e, consequentemente, levou a aprovacao de um acordo entre os paises-membros
do MERCOSUL, denominado Acordo de Alcance Parcial para Facilitacdo do Comércio,

firmado entre Brasil, Argentina, Paraguai e Uruguai, em 18 de maio de 1994.

Tal Acordo visa atender aos principios essenciais do Tratado de Assuncao,
especificamente o art. 13**, e com isso criar medidas concretas para a integracdo
econdmica dos paises-membros, a partir da implementacdo de um controle aduaneiro

integrado entre os paises.

O controle aduaneiro integrado pode ser conceituado como a “atividade realizada

em um ou mais lugares, utilizando procedimentos administrativos e operacionais

> ARNOLD, John. Management of International Trade. Best Practice in Management of International Trade
Corridors. Pag. 40 - Acesso em: http://www-wds.worldbank.org/external/default/
WDSContentServer/WDSP/IB/2007/02/12/000090341_20070212142312/Rendered/PDF/384590Internatle
OcorridorsO1PUBLIC1.pdf.

2 Artigo 13 - O Grupo Mercado Comum é o érgao executivo do Mercado Comum e sera coordenado pelos
Ministérios das Relagdes Exteriores. O Grupo Mercado Comum tera faculdade de iniciativa. Suas fungdes
serdo as seguintes:

- velar pelo cumprimento do Tratado;

- tomar as providéncias necessarias ao cumprimento das decisdes adotadas pelo Conselho;

- propor medidas concretas tendentes a aplicacdo do Programa de Liberagdao Comercial, a coordenagdo de
politica macroecondmica e a negociagdo de Acordos frente a terceiros;

- fixar programas de trabalho que assegurem avancgos para o estabelecimento do Mercado Comum.

O Grupo Mercado Comum poderd constituir os Subgrupos de Trabalho que forem necessarios para o
cumprimento de seus objetivos. Contara inicialmente com os Subgrupos mencionados no Anexo V.

O Grupo Mercado Comum estabelecera seu regime interno no prazo de 60 dias de sua instalagdo.
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compativeis e semelhantes de forma sequencial e, sempre que possivel, simultanea,

pelos funcionarios dos distintos 6rgdos que intervém no controle™®.

Deste modo, o Acordo de Alcance Parcial para Facilitacdo do Comércio prevé a
criagdo de areas de controle integrado, nas quais funcionérios dos paises fronteiricos
realizardo o controle aduaneiro das mercadorias, objeto de operacdes de comércio
exterior. Para tanto, os 6rgdos nacionais deverao celebrar acordos operacionais e adotar
sistemas que complementem e facilitem o funcionamento dos controles aduaneiros,
migratérios, sanitarios e de transporte?®®.

No Brasil, o Acordo foi introduzido no ordenamento juridico interno pelo Decreto
n° 1280, publicado em 14 de outubro de 1994, sofre ndo alteracdes do Decreto n° 3.761,
de 5 de marco de 2001, e Decreto n° 3.583, de 29 de junho de 2001, os quais
determinaram que as normas existentes no Acordo entrassem em vigor.

Dentre suas disposicdes, o Acordo determina que nas areas de controle integrado
0os o6rgdos dos Estados partes adotardo as medidas tendentes a harmonizacéo,
compatibilizacdo e maior agilizacdo dos sistemas, regimes e procedimentos de controles

respectivos®’.

Ocorre que as areas de controle integrado ainda ndo foram implementadas em
todas as aduanas fronteiricas dos paises-membros do MERCOSUL. Segundo
informag®es disponibilizadas no site da Receita Federal do Brasil, atualmente entre o
Brasil e Paraguai, por exemplo, existem apenas 4 (quatro) areas de controle integrado,
tais quais: (i) Ponta Pora (Brasil) — Pero Juan Caballera (Paraguai); (i) Mundo Novo
(Brasil) — Salto del Guaira (Paraguai); (i) Santa Helena (Brasil) — Porto indio (Paraguai);

e (iv) Foz do Iguagu (Brasil) — Ciudad del Este (Paraguai).

Todavia, verifica-se, entdo, que até mesmo fora do ambiente do Corredor
Bioceanico, a importancia da simplificacdo e padronizacdo dos procedimentos

administrativos e operacionais entre os paises € medida que se impde, visto que a

> Art. 1°, alinea b, do Acordo para a Aplicagdo dos Controles Integrados na Fronteira entre os paises do
MERCOSUL denominado “Acordo de Recife”.

% Art. 5, do Acordo para a Aplicagdo dos Controles Integrados na Fronteira entre os paises do MERCOSUL
denominado “Acordo de Recife”.
%7 Art.47, do Decreto n°. 3.583, de 29 de junho de 2001.
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inexisténcia de areas de controle integrado obriga a repetida parada do transportador em
diversas aduanas para promover a verificacao fiscalizatéria de semelhantes obrigacdes, o
gue, reforca-se, acarreta inevitavel perda de competitividade do modal ferroviario frente a

outros modais.

2.2.6 Pluralidade de documentos e morosidade no pro  cedimento de conferéncia
aduaneira

A falta de padronizacdo em relacdo aos documentos necessarios para o ingresso
e saida de mercadorias nos postos de fiscalizacao e controle das aduanas é outro gargalo
amplamente mencionado nas pesquisas realizadas com operadores de transporte

internacional terrestre de mercadorias.

Segundo estudo publicado pelo International Finance Corporation World Bank®, a
preparacdo dos documentos necessérios para as atividades do comércio exterior
acarretam, além de dispéndio de tempo ao importador e exportador, relevantes custos
financeiros para estes.

Diferencas de contetido, natureza, qualidade das informac¢Bes apresentadas, nivel
de exigéncia documental nos pontos de fiscalizacdo e formatacao distinta de layout dos

documentos sdo algumas das dificuldades que complementam a formacgéo deste gargalo.

Isso posto, é de facil percepcdo que a tratada falta de padronizagdo documental
torna-se um entrave a fluidez do Corredor, também identificado por RICARDO SICRA, in

verbis:

“Una parte importante de las demoras evitables en la frontera esta
relacionada con la oportunidad y grado de completitud que tiene la
documentacion asociada a las cargas y al transporte. Muchas
veces, entre el tiempo de arribo del camion a la frontera y la
presentacién de la documentacion respectiva ante las autoridades
aduaneras, media un lapso importante, explicado por faltantes y

carencias en aquélla.

*® |nternational Finance Corporation World Bank. Doing Business - http://www.doingbusiness.org/
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Asimismo, son usuales los casos en que el camion atraviesa la
frontera de un pais y queda detenido en el otro lado por problemas

anéalogos o falta de pago oportuno de los derechos respectivos.”

Uma vez que as empresas envolvidas nos processos de importacdo e exportacao
no ambito do Eixo de Capricérnio realizam previamente a analise do custo do modal
escolhido no custo final dos produtos/mercadorias, o excesso de documentos exigidos
pelos paises torna o transporte ferroviario menos interessante frente a outros modais
utilizados no bojo do comércio internacional, 0 que resulta na inevitavel perda de sua

competitividade.

Outro aspecto que ndo pode ser desconsiderado é a falta de padronizacdo no
processo de conferéncia aduaneira, haja vista que este acarreta relevante entrave para a
fluidez do modal ferroviario no bojo do Corredor Bioceanico.

Isso porque, cada pais do Corredor possui regras especificas relativas as formas
de conferéncia aduaneira das mercadorias, a qual possui a finalidade de aferir se todas as
obrigacdes, fiscais e outras, foram cumpridas e, deste modo, mais uma vez, 0s
importadores e exportadores ficam sujeitos ao dispéndio de tempo e recurso, como sera

demonstrado.

Passa-se, entdo, a promover uma breve analise dos documentos exigidos em
cada um dos pontos de controle aduaneiro dos paises do corredor, assim como dos
custos e tempo envolvidos na obtencdo dos documentos requeridos e na conferéncia

aduaneira dos produtos/mercadorias nestes postos fiscais.

2.2.6.1 Aduana brasileira

Segundo a legislagdo brasileira, os documentos necessarios para o procedimento
de exportagdo sdo: (i) Fatura Comercial; (i) Ordem de Liberacdo da Carga; (iii)
Conhecimento de Embarque; (iv) Certificado de Origem; (v) Declaracdo Aduaneira de
Exportacdo; (vi) Autorizacdo de Cambio; (vi) Romaneio de Carga; (vii) Certificado

Sanitario ou Fitossanitarios, quando aplicavel e (ix) outros certificados, caso necessario.

Quanto ao procedimento de importacdo, por sua vez, S840 necessarios 0s
seguintes documentos: (i) Fatura Comercial; (ii) Ordem de Liberacdo da Carga; (iii)

2% SICRA, Ricardo. Ob. Cit. Fase II. Pag. 23.
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Conhecimento de Embarque; (iv) Certificado de Origem; (v) Declaracdo Aduaneira de
Importacdo; (vi) Autorizacdo de Cambio; (vii) Romaneio de Carga; (viii) Certificado
Sanitario ou Fitossanitarios, quando aplicavel e (ix) outros certificados, caso necessario.

Conforme andlise realizada pelo estudo do International Finance Corporation
World Bank®, no Brasil, o exportador leva cerca de 8 (oito) dias para preparar 0s
documentos e arca com cerca de US$ 330, enquanto o importador despende de 6 (seis)
dias para prepara-los e arca com cerca de US$ 490.

2.2.6.2 Aduana paraguaia

Por sua vez, os documentos exigidos no Paraguai para o procedimento de
exportacdo sao: (i) Fatura Comercial; (i) Conhecimento de Embarque; (iii) Certificado de
Origem; (iv) Declaracdo Aduaneira de Exportacdo; (v) Autorizacdo de Cambio; (vi)
Certificado Sanitario ou Fitossanitarios, quando aplicaveis; (vi) Romaneio de Carga,; (viii)
Documento de Transito e (ix) outros certificados, caso necessario.

Nas importacBes, os documentos necessarios sdo: (i) Fatura Comercial; (i)
Conhecimento de Embarque; (iii) Ordem de Liberacdo de Carga; (iv) Fatura Consular; (v)
Certificado de Origem; (vi) Declaracdo Aduaneira de Exportagdo; (vii) Certificado de
Tributos; (viii) Romaneio de Carga; (ix) Certificado Sanitario ou Fitossanitarios, quando

aplicaveis; (x) outros certificados, caso necessario.

Segundo o estudo do International Finance Corporation World Bank®, no Paraguai
0 tempo e custos financeiros despendidos nos processos de importacdo para a
preparacdo dos documentos sdo de 7 (sete) dias, totalizando US$300 e, para a
exportacdo, sdo necessarios 5 (cinco) dias, totalizando US$ 525.

2.2.6.3 Aduana argentina

Segundo o estudo®, os documentos requisitados pela administracdo aduaneira
argentina para o procedimento de exportacdo séo: (i) Fatura Comercial; (i) Ordem de

International Finance Corporation World Bank. Doing Business. Pag. 62 e 63. Disponivel
em:http://www.doingbusiness.org/~/media/fpdkm/doing%20business/documents/profiles/country/db11/B
RA.pdf. Acesso em 31 mai. 2011.

31 Ob. Cit. International Finance Corporation World Bank. Doing Business. Pag. 56 e 57.

> International Finance Corporation World Bank. Doing Business Pag. 64 e 65. Disponivel em:
http://www.doingbusiness.org/~/media/fpdkm/doing%20business/documents/profiles/country/db11/arg.p
df. Acesso em: 31 mai. 2011.
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Liberacdo de Carga; (iii) Conhecimento de Embarque; (iv) Certificado de Origem; (v)
Declaracdo Aduaneira de Exportacdo; (vi) Autorizacdo de Cambio; (vii) Certificado de
Tributos; (viii) Certificado Sanitario ou Fitossanitarios, quando aplicaveis; (ix) Romaneio

de Carga; (x) Documento de Transito e (xi) outros certificados, caso necessario.

Quanto a importacdo, os documentos necessérios sdo: (i) Fatura Comercial; (ii)
Conhecimento de Embarque; (iii) Certificado de Origem; (iv) Declaracdo Aduaneira de
Importacgédo; (v) Certificado Sanitario ou Fitossanitarios, quando aplicaveis; (vi) Romaneio

de Carga; (vii) Documento de Transito e (viii) outros.

Para a preparacdo destes documentos, o tempo e custos financeiros despendidos
nos processos de importacdo séo de 6 (seis) dias, totalizando US$ 510, € nos processos
de exportacado, sao de 8 (oito) dias, totalizando US$ 610.

2.2.6.4 Aduana chilena

Os documentos exigidos para as atividades de exportacdo do Chile séo: (i) Fatura
Comercial; (ii) Conhecimento de Embarque; (iii) Certificado de Origem; (iv) Declaragéo
Aduaneira de Exportacdo; (v) Romaneio de Carga; (vi) Certificado Sanitario ou
Fitossanitarios, quando aplicaveis; e (vii) outros certificados, caso necessario.

Em relacdo aos procedimentos de importacdo, sdo necessarios: (i) Fatura
Comercial; (i) Conhecimento de Embarque; (iii) Ordem de Liberacdo de Carga; (iv)
Certificado de Origem; (v) Declaracdo Aduaneira de Importacdo; (vi) Licenca de
Importagdo; (vi) Romaneio de Carga; (vii) Certificado Sanitario ou Fitossanitérios,

quando aplicaveis; e (ix) outros certificados, caso necessario.

Destarte, o tempo e custos despendidos nos procedimentos de importacdo sdo de
12 (doze) dias, totalizando US$ 185, e, no de exportacdo, sdo de 11 (onze) dias,
totalizando US$ 135%.

2.2.6.5 Resumo do tempo e custo despendido na preparacdo de documentos nos paises
do corredor.

Um resumo da situacao geral pode ser observado no quadro abaixo:

** International Finance Corporation World Bank. Doing Business. Pag. 58 e 59. Disponivel em:

http://www.doingbusiness.org/~/media/fpdkm/doing%20business/documents/profiles/country/db11/chl.p
df. Acesso em: 31 mai, 2011.
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PREPARACAO ADUANA BRASILEIRA ADUANA PARAGUAIA ADUANA ARGENTINA ADUANA CHILENA
DE
DOCUMENTOS ~ ~ ~ ~ x . . x
Exportacdo | Importacdo | Exportacdo | Importacdo | Exportacdo | Importacdo | Exportagdo | Importagdo
Tempo (Dias) 6 8 7 5 6 8 11 12
Custo (US$) 490 330 300 525 510 610 135 185

2.2.6.6 Resumo do tempo e custo despendido no processo de conferéncia aduaneira nos
paises do corredor.

Segundo pesquisa publicada pelo International Finance Corporation World Bank 3,
no Brasil, o controle aduaneiro e técnico das mercadorias no processo de exportacao
possui 0 prazo médio de 3 (trés) dias e custa US$ 200, enquanto o processo de
importagédo leva 4 (quatro) dias, totalizando US$ 250. Na Argentina, por sua vez, no
processo de exportacdo sdo despendidos 2(dois) dias e US$ 120 e no processo de

importagéo sdo cerca de 3 (trés) dias e US$ 150.

Enquanto no Paraguai, o processo de exportacdo e importacdo necessita de
3(trés) dias e cerca de US$ 200, no Chile, o processo de exportagdo exige cerca de
2(dois) dias e US$ 50 e, no de importacao, 3(trés) dias e US$ 50.

Um resumo da situacao geral pode ser observado no quadro abaixo:

CONTROLE ADUANA BRASILEIRA ADUANA PARAGUAIA ADUANA ARGENTINA ADUANA CHILENA
ADUANEIRO E
TECNICO < < < < < < < 5
Exportacdo | Importagdo | Exportagdo | Importagdo | Exportacdo | Importacdo | Exportacdo | Importacdo
Tempo (Dias) 3 4 3 3 2 3 2 3
Custo (US$) 200 250 200 200 120 150 50 50

2.2.7 Horéario de funcionamento das aduanas

A falta de uniformidade nos horarios de funcionamento das aduanas é um aspecto
que também influi negativamente na fluidez do Corredor. Isso porque, alguns postos de

verificacdo aduaneiros possuem horéario de funcionamento especifico, 0 que acarreta uma

** International Finance Corporation World Bank. Doing Business. http://www.doingbusiness.org/
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série de entraves ao transporte internacional, haja vista a chegada de carregamentos de

mercadorias no horario em que estes se encontram fechados.

Nestes casos, 0s agentes de comércio internacional sdo obrigados a aguardar até
o dia subsequente para que o controle aduaneiro seja iniciado, gerando um dispéndio

excessivo de tempo ao importador e exportador e, por conseguinte, onerando a operacao.

A interrupcdo das atividades nestes postos de fiscalizacdo cria, portanto, um
inegavel entrave para a fluidez no transporte internacional que se pretende implementar

no Corredor Bioceanico.

O estudo Facilitacién del Transporte en los Pasos de Frontera de Sudamérica -
Programa de Proyectos Piloto en Pasos de Frontera abordou o assunto de forma bastante
clara e objetiva, analisando ndo somente a falta de padronizagdo entre as aduanas de
diferentes paises, como também a falta de padronizagdo entre 6rgdos internos de um

mesmo Estado:

“Salvo en algunos pasos de frontera del MERCOSUR para los
transitos aduaneros, en ningun paso de frontera de Sudamérica
existe atencién ininterrumpida las 24 horas del dia durante los 365
dias del afio para el transporte de carga, aunque muchos pasos de

importancia brindan esta facilidad a los pasajeros.

En ninguno de los pasos de mayor importancia existe
homogeneidad en los horarios de atencién de los organismos de
control presentes. Esta falta de uniformidad se da tanto entre los
organismos de un mismo pais como entre los organismaos similares
de ambos.

Las aduanas son, en general, las que presentan pautas mas
uniformes de atencién y salvo ciertos habitos ad - hoc de los
funcionarios, que fueron observados en algunos pasos de frontera
visitados (aperturas tardias, suspension de la atencion en horario
de almuerzo, etc.), presentan horarios coincidentes en ambos
paises para la atencion de las cargas, de no menos de doce horas

diarias.
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Los organismos de control fitosanitario presentan, a su vez, las
mayores dispersiones en materia de horarios. Estos son, en
general, inferiores a los de las aduanas y, salvo excepciones, no

coincidentes entre los dos paises.

Los controles de Transporte y Migraciones, por su parte, cuentan
con la facilidad de que muchas veces son llevados a cabo en
delegacion por otras autoridades presentes en el paso
(organismos de seguridad o de aduanas), por lo que sus horarios

no plantean problema alguno a la fluidez del transporte.

Las falencias horarias de las aduanas y controles fitosanitarios o
de Salud son suplidas, en muchos casos, con la posibilidad de
habilitar horarios extraordinarios de atencién contra el pago de una

tasa.>®”

Usando o exemplo do Brasil e do Chile para demonstrar a auséncia de
padronizacdo no funcionamento entre postos fiscalizatérios no ambito do corredor,

I*® e no site do

segundo informacdes disponibilizadas no site da Receita Federal do Brasi
Servicio Nacional de Aduanas do Chile*” , enquanto a Delegacia da Receita Federal de
Foz do Iguacu (Ponte da Amizade) — PR, Brasil, situada na fronteira com o Paraguai,
funciona 24h®, a aduana de Socompa, no Chile, situada na fronteira com a Argentina,

funciona somente das 8h as 20h.*°

Constata-se, assim, que o transportador também se depara com frequéncia com a
situacdo na qual a chegada da carga ocorre no horario de funcionamento da aduana, mas
€ obrigado a esperar pelo funcionamento de outros érgaos de fiscalizacdo daquele pais,
por conta da natureza da carga transportada e, conforme explicitado no item 2.3.3, a

pluralidade de érgéos de fiscalizag&o internos e a falta de comunicacéo entre eles, além

> SICRA, Ricardo. Facilitacion del Transporte em los Pasos de Frontera de Sudamérica. Programa de

Proyectos Piloto em Pasos de Frontera — Fase Il. Pag. 23.

%% <http://www.receita.fazenda.gov.br>

<http://www.aduana.cl>

*% Muito embora o site da Receita Federal do Brasil n3o indique expressamente o horario de funcionamento,
tal informagdo fora confirmada por meio de entendimentos informais mantidos junto a essa unidade.

* A competéncia das Inspetorias e das Alfandegas encontra-se regulada nos art. 205 a 272, do Regimento
Interno da RFB, aprovado pela Portaria MF n2 587, de 21 de dezembro de 2010.
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de ser um entrave por si s6 a viabilidade do corredor, acaba por agravar o gargalo em

analise.

O gargalo analisado torna-se ainda mais evidente se compararmos com o0 modal

maritimo, que por sua natureza nao apresenta qualquer entrave semelhante.

O aumento no custo do transporte, e o risco negocial decorrente de um gargalo
com o contorno apresentado tornam o modal ferroviario pouco atrativo em um ambiente
de comércio internacional que, cada dia mais, impde a necessidade de um transporte

eficiente, rdpido, barato, e que apresente seguranca juridica aos envolvidos.

2.2.8 Diferentes niveis tecnologicos de controle ad  uaneiro

Atualmente, os paises do Corredor, dentro de seus contornos territoriais, utilizam
sistemas computadorizados e informatizados que buscam garantir a eficiéncia dos
procedimentos administrativos de importacdo e exportacdo. A eficiéncia do controle
aduaneiro esta intimamente relacionada a utilizacéo desses sistemas.

Mais uma vez, JOHN ARNOLD indica a necessidade de utilizacdo de sistemas
informatizados para simplificar os procedimentos aduaneiros e distribuir a informacao para

0 publico interessado, verbis:

“Greater efficiency in border clearance has been achieved through
simplification of procedures, greater transparency in implementing
these procedures and providing better information to the public on
these procedures. This has been complemented by a substantial
increase in the use of computer systems, which not only increases
the amount of information that can be processed, but also improves

the quality of the data collection.”°

E notdrio que cada um dos paises analisados apresenta assimetrias econdmicas
em relagdo aos demais, com distintos niveis de desenvolvimento nacional e feicdes

diferenciadas no que se refere a indicadores econdmicos. Essa assimetria se reflete na

*® ARNOLD, John. Ob. Cit. P4g. 59
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realidade dos sistemas informatizados de controle aduaneiro implantados em cada

Estado, os quais possuem niveis tecnoldgicos proprios.

A falta de padronizacdo dos sistemas informatizados, e falta de intercambio de
informagbes entre sistemas resulta no inevitavel dispéndio de tempo de conferéncia
aduaneira em cada um dos pontos de verificacdo, conforme mais bem demonstrado no
item 2.3.6 e 2.3.6.6, aumentando os custos envolvidos no procedimento administrativo
para os agentes do comércio exterior, assim como no custo do modal ferroviario como um

todo.

Vejamos, pois, o detalhamento de cada um dos paises acerca dos sistemas

informatizados utilizados no procedimento de desembaraco aduaneiro.

2.2.8.1 Aduana brasileira

A SECEX - Secretaria de Comércio Exterior € o 6rgdo do Ministério do
Desenvolvimento, Indlstria e Comércio Exterior responsavel pelo monitoramento e
fiscalizacdo das importagBes e exportacdes no Brasil, conforme as atribuicdes que |Ihe
foram conferidas pelos incisos | e XIX do art. 15 do Anexo | ao Decreto n°® 7.096, de 4 de

fevereiro de 2010.

Segundo o Decreto n° 660, de 25 de setembro de 199 2, e a Portaria Secex n® 10,
de 24 de maio de 2010, os procedimentos de comércio exterior no Brasil sdo realizados

pelo sistema online denominado SISCOMEX — Sistema Integrado de Comércio Exterior.

O SISCOMEX, na definicdo do préprio legislador, “é o instrumento administrativo
que integra as atividades de registro, acompanhamento e controle das operacdes de

comércio exterior, mediante fluxo Gnico, computadorizado, de informacdes™" .

Em razdo de ser um sistema computadorizado e informatizado, o SISCOMEX
tornou-se uma ferramenta eficaz para o processamento administrativo de importacao e
exportagdo no pais, permitindo o acesso rapido as informagbes e agilizando
procedimentos, 0 que acarreta uma reducdo de custos e de tempo ao desembaraco

aduaneiro.

1 Art. 2°, Decreto n°. 660 de 25 de setembro de 1992. - D.O.U. de 28.9.1992.
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2.2.8.2 Aduana paraguaia

De acordo com o Cddigo Aduanero do Paraguai, Lei n°% 2.422/02, a Direccion
Nacional de Aduanas é o 6rgdo autbnomo do Poder Executivo responsavel pelos
procedimentos referentes ao desembaraco aduaneiro de mercadorias no pais, nos termos

do art. 1°** do referido diploma normativo.

A Seccion 5 do mencionado Codigo dispde sobre a aplicagdo de sistemas
informatizados no processo de desembaraco aduaneiro, a fim de simplificar as atividades
do comércio exterior:

“Articulo 8° - Simplificacion de procedimientos, u so de

tecnologias de informacién y automatizacion.

1 . La Direccibn Nacional de Aduanas debe adoptar
procedimientos y mecanismos que simplifiquen el cumplimiento de
sus obligaciones con los distintos actores involucrados en
actividades de comercio exterior, incluyendo la utilizacion
extendida de tecnologias de informacion, automatizacion y
comunicaciones para el intercambio electrénico de informacién”.

O sistema informatizado aduaneiro paraguaio denominado S.O.F.l.A. — Sistema de
Ordenamiento Fiscal Del Impuesto en Aduanas permite que todas as etapas do processo

aduaneiro sejam efetuadas por via eletrbnica.

2.2.8.3 Aduana argentina

7

O procedimento de importacdo e exportacdo na Argentina é regulado pela Ley
Nacional n% 22.415/1981 — Codigo Aduanero.

No pais, o desembaraco aduaneiro d4-se por meio do Sistema Informatizado
MARIA (S.1.M.), no qual as informag0es relativas as operacdes de comércio exterior sdo

registradas.

* “Articulo 1°- Funcién de la Aduana. Concepto. La Direccion Nacional de Aduanas es la Institucion
encargada de aplicar la legislacion aduanera, recaudar los tributos a la importacién y a la exportacion,
fiscalizar el trdfico de mercaderias por las fronteras y aeropuertos del pais, ejercer sus atribuciones en zona
primaria y realizar las tareas de represion del contrabando en zona secundaria.”
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Tal sistema permite que os importadores e exportadores tenham acesso as
informagfes e requisitos necessérios para formalizar as operacdes perante a aduana,
garantindo seguranca juridica quanto aos procedimentos e agilidade, diante da

simplificacdo das tramitacdes e registros da operacgéo.
2.2.8.4 Aduana chilena

No Chile, o processo aduaneiro esta regulado pela Ordenanza de Aduanas -
Decreto con fuerza de ley n° 30/2004, que determina que o Servicio Nacional de Aduanas
€ o0 oOrgado responsavel pela fiscalizacdo do ingresso e saida de mercadorias no pais,

verbis:

Articulo 1° .- El Servicio Nacional de Aduanas es un Servicio
Publico, de administracién auténoma, con personalidad juridica, de
duracién indefinida y se relacionara con el Poder Ejecutivo a través
del Ministerio de Hacienda. Este Servicio serd denominado para
todos los efectos legales como Institucion Fiscalizadora y su
domicilio seré la ciudad de Valparaiso.

DFL Hacienda 1/97 Art. 1° . A este Servicio le correspondera
vigilar y fiscalizar el paso de mercancias por las costas, fronteras y
aeropuertos de la Republica, intervenir en el trafico internacional
para los efectos de la recaudacion de los impuestos a la
importacién, exportacion y otros que determinen las leyes, y de
generar las estadisticas de ese trafico por las fronteras, sin

perjuicio de las demas funciones que le encomienden las leyes.

Os procedimentos de importacdo e exportacdo sdo efetuados por via eletronica
com o envio das informacdes referentes a tais operac@es para a Direccion Nacional de
Aduanas — Departamentos de Valores.

Ante o exposto, verifica-se que, no ambito do Corredor Bioceéanico, a falta de
uniformidade apresentada gerara morosidade ao desembaraco aduaneiro e entraves ao
transporte internacional, projetando-se de forma relevante nos custos finais das
mercadorias e, por conseguinte, impactando a competitividade dos agentes do comércio

exterior.
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Este capitulo se prestara a apresentar, de forma mais detalhada, as propostas de
solugdes juridico-institucionais para a viabilidade operacional de um corredor ferroviario
bioceanico entre os paises da Argentina, do Brasil, do Paraguai e do Chile. E importante
frisar, por oportuno, que as propostas contidas no Sub-Capitulo 3.1 ndo sdo excludentes a
gualquer outra porventura sugerida por autoridades dos demais paises por meio dos

canais politicos e diplomaticos adequados para tanto.

Como as propostas de solugbes institucionais envolvem, necessariamente, a
assinatura de um Tratado internacional, como ndo poderia ser diferente diante de um
projeto desta envergadura, o Sub-Capitulo 3.2 abaixo traz breves comentarios gerais
sobre a internalizacdo desses diplomas juridicos de acordo com o texto constitucional de
cada um dos paises acima referidos, bem como sintética analise acerca de limitacdes
constitucionais com relac@o a adocao de sistema semelhante ao em vigor na Comunidade

Europeia.

Além disso, este estudo envolve ndo s6 sugestbes que visam a superacdo, ou
minimizacdo, dos efeitos negativos dos 6bices e entraves identificados e explanados no
Capitulo 2 acima. No Capitulo 4 abaixo sdo ventilados “modelos de exploracdo
ferroviaria”, os quais podem tornar desnecessaria a adocdo de determinada solucéo
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proposta neste Capitulo®. O objetivo central de sugerir esses “modelos de exploracio
ferrovidria”, em adicdo as propostas de solugbes juridico-institucionais, é justamente
permitir maior flexibilidade aos governos envolvidos a época das discussfes com vistas a

implementacao deste importante projeto de integracdo regional.

E, mais do que isso, os “modelos de exploragédo ferroviaria” tratados no Capitulo 4
nao sdo excludentes entre si, permitindo eventual decisdo de se adotar, a0 mesmo tempo,
conceitos e sugestdes de modelos distintos. Portanto, o objetivo deste estudo é ampliar o
espectro de propostas e sugestdes de ordem juridica, as quais serdo abordadas e
exploradas pelas autoridades dos paises envolvidos no momento apropriado.

3.1 UNIFORMIZACAO OU HARMONIZACAO DOS REGIMES
JURIDICOS

No capitulo pertinente a identificacdo dos gargalos (Capitulo 2 acima), pode-se
deduzir que, mais importante do que limitar a quantidade de 6rgédos e entidades publicas
€ garantir a existéncia de coordenacao entre as autoridades que detém competéncia para

atuar no corredor a ser implantado.

Por essa razdo, é recomendavel a criacédo de alguma entidade institucional, com a
participacdo de representantes dos governos de todos os paises envolvidos, que tenha a
incumbéncia de zelar pelo bom funcionamento do corredor e pela adocédo de praticas que
levem a eficiéncia de sua operacdo. Essa entidade, aqui apresentada na figura de um
“Gestor do Corredor”, pode funcionar de duas formas, a saber:

® a partir de matérias que deverao ser desenvolvidas no corpo do
préprio Tratado, com forca de lei, essa entidade ficaria
responsavel pelo dialogo junto as autoridades de cada pais com
vistas a0 acompanhamento da efetiva aplicacdo das normas e a
edicdo de atos normativos sobre matérias ndo abordadas no
Tratado; ou

43 ; ) ~ .z . s .

Ao longo do Capitulo 4, que tratard dos “modelos de exploragdo ferroviaria” sob 4 (quatro) cenarios
distintos, serdo destacadas as solugGes juridico-institucionais que podem vir a ser desnecessarias pela
simples adogdo de um determinado modelo.
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(ii)

em razao da complexidade que envolve o desenvolvimento de
um corredor ferroviario dessa natureza, o “Gestor do Corredor”
ficaria encarregado de promover os estudos necessarios para
garantir a operacionalidade do corredor, sugerindo aos Estados
envolvidos as normas que devem ser internalizadas de acordo

com o processo legislativo e/ou hormativo de cada um.

Em ambos os casos, esse “Gestor do Corredor” funcionaria de forma bastante

semelhante a Agéncia Ferroviaria Europeia (AFE), que serve como férum de discussbes e

elaboracdo de pareceres e recomendacfes de legislacdo, para ulterior apreciacdo da

Comissdo Europeia e do Parlamento Europeu. Assim dispdem os arts. 1° e 2° do
Regulamento CE n° 881/2004:

Artigo 1.°
Criacao e objectivos da Agéncia

O presente regulamento cria a Agéncia Ferroviaria Europeia, a

seguir denominada "Agéncia".

A Agéncia tem como objectivo contribuir, no plano t écnico ,

para a aplicacdo da legislacdo comunitaria destinada a melhorar a
posicdo competitiva do sector ferroviario através do reforco do
grau de interoperabilidade dos sistemas ferroviarios e a
desenvolver uma abordagem comum no dominio da seguranca do
sistema ferroviario europeu, com vista a realizagcdo de um espaco
ferroviario europeu sem fronteiras e garantindo um nivel de

seguranca elevado.

Na prossecucdo destes objectivos, a Agéncia tera plenamente em
conta o0 processo de alargamento da Unido Europeia e o0s
condicionalismos especificos das ligacdes ferroviarias com paises
terceiros.

A Agéncia tem competéncia exclusiva quanto as tarefas e

competéncias que lhe séo atribuidas.

Artigo 2.°
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Tipologia dos actos da Agéncia

A Agéncia pode:

a) Dirigir recomendacfes a Comissdo __ respeitantes a aplicacao
dos artigos 6.°, 7.°, 12.°, 14.°, 16.°, 17.° e 18.5;

b) Emitir pareceres a apresentar & Comissdo__, nos termos dos

artigos 8.2, 13.° e 15.°, bem como as autoridades competentes dos

Estados-Membros, nos termos do artigo 10.°.

A esse respeito, ndo resta dlvida de que seria excelente a possibilidade de
adocdo de um modelo comparavel ao europeu, em que existe a possibilidade de adocéo
de normas por um Parlamento Comum, de observancia obrigatéria por todos os Estados-
membros e seus cidadaos. Ocorre que, na Europa teve grande desenvolvimento o direito
comunitario, com seu conceito de soberania compartilhada®. Nesse caso, os Estados
membros das Comunidades Europeias identificam as areas em que sua atuacao conjunta
se revela mais proveitosa do que a acdo individual de cada Estado e negociam a
transferéncia de competéncias tipicamente estatais para 6rgdos formados pelo conjunto
dos Estados. Nesses casos, especificamente previstos em tratado, se faz necessaria a
existéncia de consenso para a transferéncia das competéncias. A partir dai, os Estados
deixam de agir de forma isolada e a gestdo dessas matérias atribuidas ao ente

supranacional deixa de depender de consenso.

“A definicdo de supranacionalidade é bastante controvertida (CACHAPUZ DE MEDEIROS, Antonio Paulo.
“Tribunais supranacionais e aplicagdo do direito comunitdrio: aspectos positivos e negativos”. In: Direito
Comunitdrio do MERcosuL. Porto Alegre: Livraria do advogado, 1997, p. 162), mas pode-se dizer que consiste
basicamente: a) na existéncia de instancias de decisdo independentes do poder estatal, as quais ndo estdo
submetidas ao seu controle; b) na superagdo da regra da unanimidade e do mecanismo de consenso, ja que
as decisGes — no ambito das competéncias estabelecidas pelo tratado instituidor — podem ser tomadas por
maioria (ponderada ou ndo) e c¢) no primado do direito comunitario: as normas originadas das institui¢des
supranacionais tém aplicabilidade imediata nos ordenamentos juridicos internos e ndo necessitam de
nenhuma medida de recepg¢do dos Estados. (RAMOS, Rui Manuel Moura. O MErcosuL e a Unido Européia.
Jornal do Brasil, domingo, 28/09/97, Rio de Janeiro, p. 11). Hd quem privilegie o aspecto politico da
supranacionalidade, entendendo que “como fendmeno politico, traduz-se na deslocagdo dos centros de
decisdo dos Estados-NagGes para o ente supranacional, por um lado, e no processo de tomada de decisGes
adoptado pelo ente supranacional (decision making), por outro lado, como resultado da ‘transferéncia’ de
competéncias, tradicionalmente cometidas aos Estados, para a organizacdo supranacional.” (TEIXEIRA,
Antonio Fernando Dias. A natureza das Comunidades Européias - estudo politico-juridico. Coimbra: Livraria
Almedina, 1993, p. 196).
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No &mbito da Comunidade Europeia, ap0s a instituicdo de um ente supranacional,
€ criado um espaco comum de decisdo entre os Estados, do qual todos participam, sem
gue, no entanto, prevale¢a a necessidade de consenso. As decisGes podem ser adotadas
por maioria. Assim, os estados passam a exercer suas soberanias nestes dominios, de
forma compartilhada com os outros®. Isso s6 ocorre, no entanto, naquelas matérias
expressamente inseridas nos tratados constitutivos, que servem como fundamento para a

distribuic@o de poderes (competéncias) entre os 6rgdos da Comunidade.

Nesse sentido, importante considerar que, mesmo 0s autores que nao
reconhecem a possibilidade de compartiihamento de soberania, por entendé-la indivisivel,
reconhecem a existéncia de uma distribuicdo de competéncias, as quais ndo sao
adquiridas de forma original pela Comunidade, mas recebidas dos Estados*. Como bem
ressalta PAULO B. CASELLA, este € um processo em que nao ha apenas “perdas”, mas

também h& “lucros” para os Estados™’.

No Mercosul, ao contrdrio do que ocorre na Europa, as solugbes adotadas tém
seguido sempre a tendéncia de intergovernamentalidade, em que cada pais mantém
intocada sua soberania na criagdo e atribuicdo de poderes para seus mais variados entes,
o que pode ser justificado inclusive por limitacdes constitucionais de alguns paises®.
Neste estudo, optou-se por deixar de explorar solu¢cées que passem pela criagdo de

Orgdos supranacionais, por se considerar muito improvavel a sua concretizagao.

De todo modo, como ja se afirmou, neste estudo, ndo se pretendera apontar
solucdes definitivas, mas sim indicar caminhos que poderdo ser seguidos a depender de

** “The Maastricht Judgment of the German Federal Constitutional Court and its Significance for the
Development of the European Union”. In: 14, Yearbook of European law, 1994, pp. 6 e 7

s important to make the point that, according to this doctrine, the Treaties establishing the Community
did not in any sense remove sovereignty from Member States and vest it in some external body. The
Community consists of the Member States acting in a collective fashion for their mutual benefit. (...)
sovereignty which was once exercised exclusively by individual Member States is now, in certain areas,
exercised collectively by the Community. (...) The parts of national sovereignty transferred to the Community
could not be regarded as sovereign rights because they are absolute and final powers, as sovereign powers
are.” (OBRADOVIC, Daniela. Community Law and the doctrine of Divisible Sovereignty. Legal Issues of
European integration, 1993/1, p. 11)

*” CASELLA, Paulo Borba, MERcosUL - exigéncias e perspectivas. Sdo Paulo: LTr, 1996, p. 210. Segundo Ami
Barav “les limitations de souveraineté consenties trouvent donc leur équivalent dans les pouvoirs acquis au
sein de la Communauté qui constitue le début du processus d’intégration des Etats d’Europe” (AMI BARAV.
“Cour constitutionnelle italienne et le droit communautaire: le fantéme de Simmenthal”. Revue Trimestrielle
de droit européen. n? 2 — 21e année, avril-juin 1985, p. 318).

* Como o Brasil e o Chile, conforme Sub-Capitulo 3.2 infra.
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consideracdes de ordem técnica e politica a serem avaliadas pelos Estados. No entanto,
como ndo poderia deixar de ser, serdo levadas em conta as tradicbes e restricdes
juridicas dos paises envolvidos, especialmente no que pertine a suas configuracdes

institucionais de integracao.

Nessa esteira desse raciocinio, o Tratado Internacional a ser proposto abaixo que
delimitara o escopo da atuagdo do “Gestor do Corredor”, deve ser firmado sob a guarida
da Associacdo Latino-Americana de Integracdo (ALADI), instituida pelo Tratado de
Montevidéu (1980), firmado pelos Governos da Argentina, Bolivia, Brasil, Colémbia, Chile,
Equador, México, Paraguai, Peru, Uruguai e Venezuela.

Neste ponto, convém esclarecer que o proprio Mercosul, estabelecido no Tratado
de Assuncdo, assinado em 26 de marco de 1991, encontra-se sob o manto da ALADI*.
Isto porque a ALADI se consubstancia em um Tratado internacional extremamente amplo,
que tem como objetivo principal a integracdo e ao desenvolvimento econémico-social
harmonico e equilibrado da regido. Além disso, o proprio Tratado de Montevidéu prevé
mecanismos para a elaboragdo de outros Tratados, de alcance regional (em que
participam todos os paises-membros da ALADI) ou parcial (com a participacdo de parte

dos membros da ALADI)*.

As exigéncias para a assinatura de um Tratado de alcance parcial, como € o caso
do Corredor Bioceénico, encontram-se inseridas no art. 25 do texto do Tratado de
Montevidéu, dentre as quais se destaca a necessidade de apreciacdo multilateral pelos
paises-membros da ALADI, por meio do seu Comité de Representantes, a fim de que o
alcance de acordos dessa natureza seja conhecido e a participacdo de outros membros
|51

viavel®, se for o caso.

E bem verdade que ja existe no plano internacional o Acordo sobre Transporte

Internacional Terrestre (ATIT)>, firmado em 1990 pelos governos da Argentina, Bolivia,

* 0 Tratado de Assungdo, que fundou MERcosUL, foi registrado na ALADI como um acordo de alcance parcial,
por meio do Acordo de Complementagdo Econdmica n? 18 (EKMEKDJIAN, Miguel Angel. Introduccion al
derecho comunitario latinoamericano — con especial referencia al Mercosur. 2° ed.. Buenos Aires: Ediciones
Depalma, 1996, pp. 158 a 191)

0y arts. 19, 29, 62 e 72 do Tratado de Montevidéu.

>! Essa regra encontra respaldo no principio da convergéncia, inserido no art. 32 do Tratado, que se traduz
na “multilateralizagdo progressiva dos acordos de alcance parcial, através de negociagbes periddicas entre
os paises membros, em fungdo do estabelecimento do mercado comum latino-americano”.

*2vale lembrar que o ATIT, assim como o Mercosul, foi firmado sob o manto da ALADI.
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Brasil, Chile, Paraguai, Peru e Uruguai. No entanto, pelo menos neste primeiro momento,
como o Corredor Bioceéanico envolve apenas 4 (quatro) dos Estados-membros do ATIT, e
requer regras especificas diante de suas peculiaridades, o ideal é que a matéria seja
abordada em um Tratado préprio para o corredor, 0 que permitira a formacao de um
diploma juridico Unico e especifico para regular a atividade de transporte internacional de

cargas entre paises por uma malha ferroviaria integrada.

Isso facilitard, ainda, o amadurecimento da instituicdo a ser formada para
coordenar e, em Ultima analise, viabilizar o corredor (“Gestor do Corredor”), facilitando o
processo de multilateralizacdo, em conformidade com o principio da convergéncia
previsto no Tratado de Montevidéu (ALADI). Assim, os demais paises-membros da ALADI
gue venham a demonstrar interesse em participar deste projeto de integracédo regional,
deverao se conformar com as regras ja aplicadas no ambito do Corredor Bioceénico, além
de tomar as medidas internas em seus respectivos ordenamentos juridicos como

condi¢do sine qua non para o seu ingresso como Estado-membro, na forma do Tratado.

Feitas essas consideracdes gerais, passa-se a abordar as propostas de solugdes

para cada um dos gargalos identificados no Capitulo 2 supra.

3.1.1 Integracdo aduanas e 6rgaos de fiscalizacao

Conforme indicado na apresentacdo dos gargalos juridico-institucionais, a
pluralidade de érgdos e entidades publicas responsaveis pela fiscalizacao e controle nas
aduanas dos paises, e a evidente falta de comunicacao e troca de informacdes entre eles,
mostra-se atualmente como um dos principais desafios a implementacdo do Corredor

Bioceanico.

Do ponto de vista concorrencial, o modal ferroviario, ao apresentar tais
deficiéncias, se mostra menos atrativo aos operadores do comércio quando comparado
aos principais modais de transporte competidores, quais sejam (i) rodoviario e (ii)
maritimo.

A sugestédo de integracdo aduaneira, objetivando a otimizacao do tempo e reducéo

dos custos do transporte ferroviario mostra-se ndo s6 importante como também
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necessaria para que o modal ferroviario ganhe a relevancia comercial internacional que se

pretende implementar no ambito do Corredor Bioceanico.

Neste sentido, é possivel vislumbrar algumas formas eficientes e factiveis de
reduzir os efeitos do gargalo, principalmente por meio da utilizacdo de solucdes

tecnolégicas, assim como pela utilizacdo de mecanismos aceleradores.

Contudo, é fundamental atentar ao fato de que a implementacdo de qualquer
medida no sentido apresentado devera respeitar o perfeito desempenhar do exercicio das

competéncias inerentes a soberania® de cada uma das nagdes envolvidas.

Nesta esteira de raciocinio, ndo se pode considerar razoavel a mera sugestao de
reducéo/supressdo de oOrgaos fiscalizadores como solu¢do. Deve-se buscar diminuir o
tempo gasto nos procedimentos de fiscalizacdo, o que pode ser alcancado efetivamente
por intermédio da integracdo das aduanas, seja em cada um dos paises, seja entre
autoridades de 6rgdos competentes de todos os paises em um mesmo local, gerando
ganho de eficiéncia e diminuicdo de custos que se afiguram indispensaveis para conferir

ao Corredor Bioceanico fluidez no transporte internacional de cargas.

E nessa mesma linha que se insere a sugest&o contida em outro relevante estudo

promovido pela I.I.R.S.A.>*:

“En el mismo sentido, debe recordarse que los controles impuestos

por los paises en sus cruces de frontera habilitados, son

imposiciones a transportistas, importadores y exportadores vy

pasajeros y que por ende el servicio de control por parte del

Estado a través de sus organismos responsables, debe garantizar

las menores demoras, incomodidades y costos a los u suarios,

sin por ello resentir la intensidad de los controle S que se

definan nacionalmente como necesarios

La mayor eficiencia que se verifique en los pasos de frontera
operara en dos planos diferenciados, arrojando en cada uno de
ellos beneficios de importancia. En_primer lugar _mediante la

53 . . o~ . . ;. . . .

As implicagOes e impactos relacionados ao exercicio da soberania dos estados envolvidos no projeto do
Corredor Bioceanico foram tratados no contexto dos gargalos aduaneiros e fiscalizatérios.
54 .- .. ;.

IIRSA. “Facilitacion del Transporte en los Pasos de Frontera de Sudamérica”, p. 10.
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reduccion de los tiempos que insumen los controles a las

cargas vy a los pasajeros, permitiendo una ganancia de costos

evitables que redundard en menores precios finales de los

productos comerciados v en la economia de las perso nas.

Asimismo, los usuarios dispondran de instalaciones con las
condiciones necesarias para cumplimentar los tramites que exige

el traslado.”

Afirmacdo muito semelhante, anote-se, esta contida no estudo “Apuntes sobre
Infraestructura e Integracion en América del Sur: Compendio del material didactico de los
Talleres de Capacitacién “Integraciéon y Desarrollo de la Infraestructura Regional

Suramericana, estudo também promovido pela I.I.R.S.A.:

“la justificacion tradicional de facilitacion en fronteras busca que
las personas, las mercancias y los vehiculos tengan la menor
permanencia posible en el paso. De esta manera, un eficiente
control en los pasos de frontera redunda en beneficio de los
usuarios y da lugar a una mayor competitividad, al disminuir los
tiempos de espera propios de los procedimientos.”s5

Cumpre esclarecer desde ja, que o modelo implementado na Europa, no ambito
comercial da Unido Europeia, acaba sendo de menor valia & presente analise de solucdes
aos gargalos identificados em nosso estudo. Isto porque a integragdo observada neste
bloco permite um sistema absolutamente integrado de comércio internacional, realizade

esta muito distante da que se apresenta na América do sul.

Neste sentido, a wunido aduaneira do bloco econbmico europeu esta
consubstanciada na auséncia de fronteiras internas, onde os tributos incidentes no
transporte do comércio internacional entre Estados-Membros estdo proibidos, e as
mercadorias circulam livremente pelo bloco, como vemos no trecho retirado do site de

sintese legislativa da comunidade europeia®®:

> |IRSA. “Apuntes sobre Infraestructura e Integracion en América del Sur: Compendio del material diddctico
de los Talleres de Capacitacion “Integracion y Desarrollo de la Infraestructura Regional Suramericana — 2008
-2009”, p. 29.

*® Fonte: http://europa.eu/legislation_summaries/customs/index_es.htm
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“La union aduanera, caracterizada por la ausencia de fronteras
interiores, constituye un fundamento esencial de la Unién Europea
(UE) que se aplica a todos los intercambios de mercancias
(articulo 28 del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea).
Los derechos de aduanas a la importacién y a la exportacién asi
como los impuestos de efecto equivalente entre Estados miembros
estan prohibidos. En las fronteras exteriores, las mercancias
procedentes de terceros paises se gravan con un arancel
aduanero comun completado por el arancel integrado de las
Comunidades Europeas (TARIC).

Las mercancias circulan libremente en la Unién de acuerdo con las
normas del mercado interior y teniendo en cuenta determinadas
disposiciones de la politica comercial comin. Ademas, existen
instrumentos como el cédigo aduanero comunitario que garantizan
la aplicacion uniforme de las normas por parte de las
administraciones aduaneras de los Estados miembros.

La unién aduanera, iniciada con el Tratado de Roma de 1957, se
completd el 1 de julio de 1968. En concreto, sus mecanismos han
evolucionado para adaptarse a las nuevas tecnologias y garantizar
mayor seguridad, sobre todo proteccién contra la falsificacién y la
pirateria.”

Desta maneira, o presente estudo pretendeu abordar solu¢cbes e modelos
factiveis, que podem ser efetivamente considerados para implementa¢cdo no Corredor
Bioceanico, tendo como fundamento o nivel de integracdo existente entre os paises do
continente.

As solucbes tratadas se relacionam de forma a permitir que se alcance a
otimizacéo pretendida, sendo entdo conveniente que se implementem todas estas, sob o
risco de que isoladamente as medidas tornem-se um paliativo pouco efetivo na superacao

dos gargalos.
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3.1.1.1 Aduanas Compartilhadas

A ideia de que sejam implementadas “aduanas compartiihadas”, com
representantes de cada uma das nacdes envolvidas no Corredor Bioceénico mostra-se
como medida relevante aos interesses de otimizac¢éo e fluidez no transporte internacional

no trecho.

7

Neste panorama, € recomendavel que a fiscalizacdo e o cumprimento de
obrigacdes acessorias no ambito do Corredor Bioceénico sejam realizados tdo somente
em dois momentos, quais sejam: (i) no ponto de saida dos produtos, e (ii) no ponto de

destino final destes produtos.

Esta reducdo no numero de pontos de checagem seria permitida pela
implementacdo de aduanas compartilhadas nos paises do corredor, preferencialmente
separadas de aduanas de comuns, e que por se prestarem ao controle e fiscaliza¢éo do
transporte realizado tdo somente no corredor, contariam com a presenca de representes

dos quarto paises envolvidos no projeto.

Estes representantes teriam entdo, naquele momento de controle, a possibilidade

de exercer a soberania inerente a passagem daqueles produtos por seu territorio.

Naquele ponto de despacho inicial, seria informado (i) o local de destino, (i) a
natureza dos bens transportados, (ii) a quantidade, (iv) o regime de tributacdo a este
dispensado, adequando-se as informacdes e autorizacdes requeridas pelos paises por
meio dos quais esta carga especifica passard’’. Esta adequacdo, e atendimento as
necessidades impostas pelo regulamento interno de cada Estado, ou definidos em acordo

internacional, devera ser verificada conjuntamente nesta primeira oportunidade.

Os bens entdo deixariam o local remetente, transcorrendo o trecho pré-
estabelecido no momento do despacho autorizado e fiscalizado pelos representantes dos
paises envolvidos, sem ser parado para nova verificacdo da carga, ou cumprimento de
obriga¢cBes impostas em regime de transito normal. A segunda fiscalizacdo dos bens

transportados seria feita somente no ponto de destino.

E importante notar que o sugerido formato de fiscalizagdo garante que os paises

envolvidos no Corredor Bioceénico fiscalizem as cargas transportadas que ingressaréao

57 ~ . ;. . ~ , ~
Neste caso, ndo seria hecessario a autorizagdo (controle) dos representantes de todos os paises, mas tdao
somente dos representantes dos paises pelos quais a carga passara.
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em seus paises, somente para passagem por seu territério. O fiscal representante
verificara a carga embarcada, na sua origem, assim como podera fiscalizar a chegada
integral deste carregamento no pais de destino, garantindo assim que ndo houve qualquer

situacao prejudicial aos seus interesses do seu pais.

Tal medida permitiria a relevante reducdo de tempo total do transporte ferroviario
intra-continental, assim como reduziria 0s custos inerentes aos repetidos procedimentos
fiscalizatérios as quais é submetida a carga no trajeto entre os paises. Além disto, a
utilizacdo de aduanas compartilhadas iguala o modal ferroviario ao principal modal de
transporte internacional concorrente — maritimo — no que diz respeito ao tempo
despendido, custo agregado, e niumero de procedimentos verificatorios realizados no

trecho percorrido no continente.

Contudo, é importante apontar, desde ja, que se trata de medida que ndo se
sustenta sozinha, e que seria fundamental que o sugerido formato fiscalizatério fosse
posto em pratica conjuntamente com outras medidas de integracdo entre as autoridades

fiscalizadoras.

Ainda, no sentido apresentado na introducé@o deste capitulo, a implementagéo de
bases de controle remoto como os propostos dependera de interesse politico das partes
envolvidas, e sua implementagdo se torna factivel por intermédio de disposicdo em

Tratado celebrado entre paises.

Além disto, ndo se pode desconsiderar a possibilidade de desenvolvimento de
alternativas ao modelo proposto, desde que se mantenha em vista o interesse primordial

da medida, qual seja, a integracao procedimental fiscalizatéria do Corredor Bioceanico.

3.1.1.2 Integracéo de Sistemas

Uma das limitacdes comumente identificadas nas relacBes mercantis entre paises
pouco integrados como 0s sulamericanos é a baixa ou inexistente comunicacao entre os
sistemas operacionais informatizados utilizados no comércio internacional.

Tal fato € um reflexo natural da inexisténcia de uma proposta efetiva de
desenvolvimento e unificagdo comercial da América do sul, que atualmente se restringe

aos intentos de avango no estreitamento comercial no &mbito do Mercosul.
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Esta natural falta de identificacdo entre sistemas informatizados, em ultima
analise, contribui para falta de fluidez e perda de competitividade no transporte terrestre
internacional, visto que obriga, necessariamente, 0 conhecimento, identificacao,
fiscalizacdo, e andlise documental dos bens transportados somente a partir do momento

em gque 0s carregamentos chegam aos pontos de verificacao.

A impossibilidade de critica documental, verificacdo aduaneira, e aprovacado
preliminar da entrada de cargas no territério de cada Estado, impdem uma limitacdo que
prejudica a velocidade do transporte. Neste passo, ndo é dificil imaginar que a
implementacdo de um sistema informatizado integrado para controle das relacdes
comerciais seria o plano de acédo ideal para superar o gargalo da excessiva perda de

tempo nos procedimentos de fiscalizagao.

Contudo, torna-se pouco factivel pretender o desenvolvimento e utilizacdo de um
sistema informatizado especifico para atender tdo somente ao transporte ferroviario no
Corredor Bioceanico, principalmente quando se analisa a relevancia do referido modal
frente ao volume comercial total destes paises, e 0s custos inerentes ao desenvolvimento
de um sistema com a magnitude pretendida.

Frente a esta realidade, faz-se necessério apresentar uma solugéo alternativa, que
igualmente se preste a integracdo dos sistemas informatizados de importacdo e
exportacdo utilizados para controle do fluxo de bens em funcionamento nos paises do
corredor,

Neste sentido, a implementacdo de uma interface entre o0s sistemas
informatizados utilizados nos paises do corredor se mostra possivel, de menor custo
agregado (investimento), servindo perfeitamente ao objetivo de reducdo dos entraves e

ganho de fluidez no transporte.

N&o é intencdo desse trabalho discorrer sobre a possibilidade de adaptacdo e
aspectos relevantes da interoperabilidade entre os sistemas eletrbnicos de comércio
internacional. Contudo, colhe-se da experiéncia do mercado a possibilidade de

% BRASIL - SISCOMEX — Sistema Integrado de Comércio Exterior; PARAGUAI - SOFIA — Sistema de
Ordenamiento Fiscal Del Impuesto em Aduanas; ARGENTINA - S.I.M - Sistema Informdtico MARIA; CHILE -
ISIDORA - Integracion de Sistemas por Internet, para el Desarrollo de las Operaciones y Regulaciones
Aduaneras.
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desenvolvimento de ferramentas tecnolégicas que permitem a troca de informacdes online

acerca dos aspectos mais relevantes de cada carga transportada.

Tal solugéo ndo contraria a soberania ou qualquer dos interesses dos paises, na
medida em que ndo serdo compartilhadas informac¢des além das necessarias para
avaliacdo da (i) natureza, (i) quantidade, (iii) conteudo, (iv) preco, e (v) especificidades

do carregamento transportado.

Com esta integragdo de sistemas, a carga despachada em um dos paises do
corredor, e suas caracteristicas mais relevantes, ja sera conhecida por todos os paises
envolvidos naquele transporte, desde 0 momento em que deixa o local de origem, o que
permitira a prévia andlise das informacfes por parte das nacdes por onde este devera
passar.

Outras informacdes como, (i) prazo de entrega, (ii) carga tributaria total no trajeto,
(i) operadores envolvidos no transporte, (iv) regimes especiais utilizados, (v)
documentacgdo requerida, entre outras, seriam disponibilizados para todos os paises
quando do despacho inicial da carga, minorando problemas comuns identificados no

presente trabalho.>

A possibilidade de troca de informacBes relacionadas ao conteldo que se
pretender transportar no corredor esta intimamente ligado a pretensdao de aumentar a
seguranga juridica no sugerido cenario de reducéo de pontos de fiscalizagdo aduaneiro,
tornando possivel que estes passem pelo territério de diferentes paises sem a

necessidade de fiscalizacao ponto-a-ponto.

3.1.1.3 Tracking de Cargas — Solucao Tecnologica

A identificacdo e controle das quantidades, natureza e movimentacao das cargas é
um dos pontos sensiveis no que tange a mitigacédo dos gargalos identificados no presente
estudo.

A inseguranca juridica e a necessidade de repetidos processos fiscalizatérios no
transporte ferroviario internacional de cargas decorrem da impossibilidade de controle da

destinacdo dos bens transportados por este modal, ao longo do transporte. Em paises

59 o~ . . . N

Por exemplo: Inseguranga em relagdo ao prazo inicialmente estipulado para entrega, riscos quanto a
possibilidade de retengdo de bens por inadequagdo documental, perecimento de bens ao longo do
transporte, etc.
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com histérico de problemas comerciais relacionados a pirataria e a falsificacdo de bens,

estes aspectos tornam-se potencialmente mais relevantes.

Deste modo, é possivel concluir que a integracdo que se pretende implementar
para a perfeita fluidez das cargas transportadas por meio do corredor, enseja o

desenvolvimento de uma solucgdo tecnoldgica de rastreamento e controle de cargas.

Neste sentido, permitimo-nos vislumbrar a implementacdo de solucBes
tecnoldgicas que se adéquam as necessidades identificadas durante o trabalho de
pesquisa, de modo a prover a seguranca e a agilidade necessaria ao sucesso do projeto

em analise.

3.1.1.3.1 Global Positioning System

A primeira solucdo que identificamos seria a utilizacdo de sistema de localizacdo
por GPS (Global Positioning System), que informaria minuto-a-minuto a localiza¢do do
trem e a evolucao do transporte. Tal tecnologia é de facil utilizacdo, e de baixo custo de
investimento. A localizacdo de cargas e containeres por GPS permitiria que fossem
identificadas quaisquer altera¢ges no itinerario definido para cada carga ou container, ao

longo do trajeto proposto.

Assim, o contratante do transporte internacional teria maior seguranga quanto a
prazos de entrega, condi¢cdes de transporte, riscos de perda ou roubo de cargas, visto que
teria a sua disposicdo, em tempo real, a posi¢cdo da carga e sua evolugdo ao longo do
trajeto.

Y

Atualmente, tecnologia semelhante a que se sugere pode ser encontrada em
sistemas de seguranca de rastreamento de veiculos, em telefones celulares, e até mesmo

em animais identificados por chip.

3.1.1.3.2 Seguranga e rastreabilidade

De modo a viabilizar a sugerida reducao no nimero de paradas para fiscalizacéo
dos bens transportados no corredor, observa-se a necessidade de implementagcédo de um
sistema integrado de seguranca e controle para os bens transportados no corredor, que
podera atribuir aos Estados envolvidos no trajeto uma maior seguranca juridica em

relacdo ao recolhimento de tributos, combate a pirataria, e ao descaminho.
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Uma solucdo neste sentido deverd atribuir também efetiva rastreabilidade ao
transporte ferroviario internacional, possibilitando que os bens sejam verificados somente

2 vezes ao longo do trajeto.

Para este caso, vislumbramos a utilizacdo de duas tecnologias de seguranca
informatizadas quais sejam (i) utilizacdo de lacres eletrbnicos de controle nos vagdes de

carga, e (ii) o controle de movimentacao destes vagdes lacrados, ao longo do trajeto.

No caso proposto, apos a verificagdo realizada no local de origem dos bens que
serdo transportados pelo trecho do Corredor Bioceénico, o vagdo com o contetudo

fiscalizado sera entéo lacrado, para ser aberto somente no local do destino final.

Este lacre serd identificado por codigo legivel ao sistema de identificacéo,
contendo as informagdes mais relevantes acerca dos bens, como, por exemplo, (i)
natureza, (i) quantidade, (iii) contetdo detalhado, (iv) preco, (v) tributos recolhidos (se
aplicavel), (vi) especificidades do carregamento transportado, (vii) autorizagdes e licencas
atribuidas a este, assim como quaisquer outras informacdes que se fagcam pertinentes
para identificacdo e critica do conteldo das cargas sem necessidade de abertura dos

containeres.

Marcando a interdependéncia entre as solucBes de integracdo tecnoldgicas ora
tratadas, a garantia de que o contetdo destes containeres se adéqua perfeitamente as
normas internas de cada um dos paises pelos quais esta carga sera transportada sera
feita na aduana compartilhada (item 3.1.1) do pais de origem deste carregamento,
anteriormente ao fechamento do lacre eletrénico. Assim, resta finda a necessidade de

fiscalizacdo da carga em diversos postos aduaneiros.

Do mesmo modo, o cddigo de identificacdo imputado a cada um dos lacres sofrera
diversas leituras ao longo do trajeto, em postos automaticos de verificagado, instalados em
pontos estratégicos do trajeto total do Corredor Bioceanico, sempre alguns quildmetros
antes das aduanas regularmente estabelecidas nestes paises. Esta leitura sera
identificada pela interface integrada de comércio internacional (item 3.1.2) dos paises,
informando ao ponto de fiscalizacdo todas as informac¢des que permitirdo a passagem

ininterrupta, sem qualquer verificagdo ou parada, daquele carregamento.

Além da leitura das informacdes relevantes ao comércio internacional, e a

transmisséo instantdnea destes para 0s postos de verificagdo aduaneira, esta leitura
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verificara a integridade dos lacres eletrbnicos, visto que seu rompimento significa que
houve acesso ao conteldo dos vagdes. Nestes casos, a sugestdo é que o trem seja
parado para inspec¢do no posto aduaneiro mais proximo, para verificacdo e averiguacao

do que motivou a quebra do lacre.

3.1.1.4 Interconexdao e utilizacdo de solucdes tecnologicas

A implementacdo das tratadas tecnologias, como se pode observar, mostra-se
mais eficiente quando implementadas em conjunto. A sugestdo de solucdo tecnolégica
conjunta que se buscou apresentar, por ébvio, pode ser implementada por intermédio da

utilizacdo de variaveis das opg¢fes propostas.

Ndo é objetivo desse estudo esgotar o assunto, pois solucbes tecnoldgicas
diferentes podem ser estudadas ao longo da implementacdo do corredor, de modo a

adequar-se a necessidades nao identificadas em nosso estudo.

7

Contudo, é necessario o estudo de opgBes de solugdes tecnoldgicas de
rastreamento, troca de informac¢des, seguranca e identificacdo, para que se possa atribuir
agilidade ao modal ferroviario. O Acordo sobre Transporte Internacional Terrestre (ATIT)
apresenta solucdes de integracdo que podem ser consideradas atrasadas e pouco
eficientes em uma nova realidade de comércio internacional informatizado, visto que

foram elaboradas a luz da realidade técnica da década de 1990.

Ainda, o projeto que se pretende implementar no Eixo do Capricérnio estipula
metas de médio e longo prazo, e até que se alcance esta etapa posterior de
desenvolvimento do Corredor Bioceanico, novas e mais modernas tecnologias poderdo
ser agregadas ao transporte ferroviario internacional, de modo a mitigar ou extinguir os

gargalos identificados no estudo.

Desta maneira, é imprescindivel a modernizacéo da tecnologia utilizada no ambito
do corredor, como forma de superar os gargalos como a demora dos procedimentos
fiscalizatérios e da liberacdo de cargas pelas aduanas dos paises, além de outros
identificados nesse estudo, que muitas vezes decorrem tdo somente da falta de
compartilhamento de informacdes, e limitacdes técnicas impostas pelos préprios sistemas

utilizados pelos paises para controle comercial internacional.
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3.1.1.5 A Experiéncia brasileira - Solucéo tecnoldgica - SICOBE

No intuito de demonstrar como a utilizacdo da tecnologia pode contribuir para
otimizac&do do controle, e fiscalizagdo do fluxo dos bens e mercadorias transportados ao
longo do corredor, torna-se valido observar a experiéncia brasileira quando da
implementacdo da solucdo tecnoldgica denominada Sistema de Controle de Producgéo
de Bebidas — SICOBE .

Como o proprio nome ja indica, trata-se de um sistema obrigatério de controle de
producao industrial de bebidas, tais como aguas, refrigerantes e cervejas, composto por
modernos equipamentos capazes de quantificar e qualificar toda a fabricacdo desses
produtos. Além disso, conta também com eficientes sistemas de comunicagdo e
transmissdo de dados a Fiscalizagdo, hardware e software préprios e um avangado

sistema de integracéo.

Dessa forma, torna-se possivel contabilizar a quantidade de produtos fabricados
por estabelecimento, além de identificar o tipo do produto, a embalagem utilizada e marca
comercial. O sistema implementado no Brasil ndo possui precedentes em nivel mundial,
servindo atualmente como modelo copiado por paises da América do Norte e Europa.

Em suma, as bebidas recebem uma espécie de assinatura digital,
consubstanciado em um cédigo especialmente desenvolvido para atribuir plena
seguranca a esse sistema. Por meio desse cédigo, que contempla informag8es sobre o
fabricante, a data de fabricacao, dentre outras informacgdes relevantes, o0 SICOBE permite
o eficiente controle do processo produtivo desses itens, em tempo real e em qualquer
ponto em que se deseje promover um procedimento fiscalizatério, uma vez que as
informacdes e registros sdo gravados e transmitidos diretamente para a sua base de
dados na Receita Federal do Brasil.

Ressalte-se, ainda, um possivel e relevante efeito decorrente da otimizacdo do
controle propiciado pelo SICOBE, qual seja, 0 aumento na arrecadacdo. I1sso porque o
referido sistema de fiscalizacdo, além de moderno, eficaz e célere, dificulta de
sobremaneira a sonegacao fiscal. Tal efeito foi observado no Brasil ap6s a implementacéo
do SICOBE.

A obrigatoriedade de instalagdo dos contadores de produgdo no setor de bebidas foi estabelecida pelo art.
58-T da Lei n? 10.833/2003, incluido pela Lei n2 11.827/2008, e regulamentado pela Instru¢do Normativa
RFB n2 869/2008.
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Nota-se através desse exemplo pratico que a utilizacdo de novas tecnologias,
neste caso um controle aduaneiro moderno e eficiente, integrado entre os paises do
corredor, podera auxiliar significativamente na fiscalizagdo por parte das autoridades
fiscais, propiciando maior celeridade e um aumento no fluxo das operagdes comerciais

desempenhadas no ambito do corredor.

E justamente esse principio que, analogamente, pode vir a ser futuramente
utilizado como forma de incentivo as trocas comerciais, com vistas a um maior
desenvolvimento econdémico regional, mitigando gargalos como aduaneiros de falta de
fluidez, custo excessivamente elevado, e inseguranca juridica identificadas atualmente no

transporte internacional ferroviario.

3.1.2 Interoperabilidade

Considera-se como ponto nodal para a operacionalizacdo do Corredor Bioceanico
a sua interoperabilidade, conforme revela a experiéncia da Unido Europeia adquirida
através da harmonizacdo de seu sistema ferroviario. Neste sentido, como bem salientado
nas consideracdes iniciais da Diretiva 2008/57/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho
da Unido Europeia, de 17/06/2008,

(5) A exploracdo comercial dos comboios ao longo da rede
ferroviaria exige ndo sO uma excelente coeréncia entre as
caracteristicas da infra-estrutura e as dos veiculos, mas também
uma interligagdo eficaz dos sistemas de informacdo e de
comunicacdo dos diversos gestores de infra-estrutura e empresas
ferroviarias. Dessa coeréncia e interligacdo dependem o nivel de
desempenho, a seguranca, a qualidade dos servi¢os e 0s custos e
€ nessa coeréncia e interligacdo que assenta, nomeadamente, a

interoperabilidade do sistema ferroviario.

Com efeito, a interoperabilidade corresponde a capacidade dos trens percorrerem
todo o Corredor. Em consonéncia com a sobredita Diretiva (art. 2° “b"), trata-se da
“capacidade do sistema ferroviario para permitir a circulacdo segura e sem interrupcéo de
comboios que cumpram o0s niveis de desempenho exigidos dessas linhas. Essa

capacidade depende de todas as condicBes regulamentares, técnicas e operacionais a
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cumprir para satisfazer requisitos essenciais”. Por evidente, sera necessario, para tanto, a
compatibilidade das estruturas de transporte em todos o0s seus trechos, o que
corresponde a harmonizagdo das caracteristicas fisicas, politicas e dos procedimentos

gque dizem respeito aos movimentos transfronteiricos.

A implementacdo da interoperabilidade exige o estabelecimento de acordo sobre
um determinado pacote de normas técnicas ou a aceitacdo das normas técnicas
aplicadas pelos paises vizinhos. Os assuntos que demandam a edicdo destas normas, no
ambito da Unido Europeia, foram agrupados nos seguintes subsistemas: (i) infra-
estrutura, (ii) comando/controle e sinalizacdo, (iii) energia, (iv) material circulante, (v)
exploracdo e gestdo de trafego, (vi) manutencao e instrumentos telematicos. Para cada
subsistema, foram especificados os requisitos indispensaveis a fluidez do modal e,

consequentemente, apontadas as especificagfes técnicas correspondentes.

Insta ressaltar, por pertinente, que as referidas normativas técnicas devem se
limitar as questfes que forem consideradas essenciais a fluidez do Corredor. Ndo ha
necessidade, inclusive, de que essas regras se apliqguem indistintamente no ambito de
todo o territério de cada pais; é dizer, basta que sejam aplicaveis no trecho do Corredor.

Neste contexto, convém demarcar como questdo a ser necessariamente
contemplada, em prol da interoperabilidade, o acesso a estrutura. Basicamente, no
contexto do Corredor Bioceanico sob analise, ha duas formas de permitir esse tipo de
uso: (i) segregacao de estrutura, conforme o regime argentino para a atividade ferroviaria
publica®, nos termos da Lei n° 26.352/2008; ou (ii) edicdo de regras para aperfeicoar a
regulacdo do compartiihamento de estrutura, mediante direito de passagem e trafego

mutuo.

A garantia de acesso a estrutura constitui, conforme sabido, medida voltada a
insercdo de concorréncia em setores originalmente caracterizados pela existéncia de
monopolio natural, sendo certo que a segregacdo de estrutura pressupfe a gestdo da

rede por empresa exclusivamente voltada a esta atividade, enquanto que o direito de

st 6, que ndo se encontra concessionada a nenhum particular. Na Argentina, a atividade ferroviaria
publica é desverticalizada, de modo que a operagdo do transporte é empreendida pela Sociedad Operadora
Ferroviaria S.A. — SOF, ao passo que a administragdo da infraestrutura ferrovidria é realizada pela
Administracidn de Infraestructuras Ferroviarias S.A.- ADIF, conforme preceitua a Lei n°® 26.352/2008; sendo
ambas empresas estatais.
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passagem e o trafego mutuo sédo admitidos por empresa que, além de responder pela

administracdo da estrutura, também explora o segmento de operac&o®.

Assim sendo, diante das peculiaridades das intervencdes assinaladas, aponta-se 0
compartilhamento de estrutura como a solugdo mais apropriada para a interoperabilidade
do Corredor, notadamente porque representa menor onerosidade, ja que nao reclama a
desagregacao juridica do atual detentor da estrutura (desverticalizacao).

Pois bem, além do ajuste normativo necessario a interoperabilidade, que
dependerd de discussdes de ordem técnica entre os paises envolvidos, até aqui
abordado, outro ponto importante consiste na compatibilidade do material circulante, o
gue depende da imposicdo de regras voltadas tanto a rede férrea quanto ao material
rodante.

Tal ajuste, todavia, constitui elemento dificultador do estabelecimento da
interoperabilidade, diante dos investimentos necessarios a padronizacao de estruturas, o
gue pode até mesmo abranger a necessidade de modificacdo das praticas de engenharia
adotadas em dado pais. Para atenuacgdo deste entrave, é possivel o estabelecimento de
um cronograma de adaptacéo, validado por todos os paises aderentes ao acordo a ser

celebrado.

Quanto ao procedimento pratico de estabelecimento das bases para a
interoperabilidade do Corredor Bioceanico, sobreleva assinalar que a edicdo das normas
reguladoras necessarias podera ser objeto de uniformizacdo no ambito internacional — no
préprio texto do Tratado a ser firmado para essa finalidade - ou, ainda, de harmonizacéo
na esfera nacional de cada pais, como resultado de esforcos técnicos e politicos do
“Gestor do Corredor”.

Ao contrario da uniformizacdo, em que se pretende a instituicdo de normas
juridicas homogéneas, na busca de uma identidade normativa no ambito de todos os
Estados-partes envolvidos, o que somente é possivel obter pela celebracdo de tratados
internacionais, a harmonizacdo legislativa pretende compatibilizar as normas juridicas
internas de cada pais, de modo a se ajustarem a um paradigma consensualmente

estabelecido pelos Estados.

®2 para o aprofundamento tedrico dos conceitos ora abordados, sugere-se a leitura do Capitulo 1, item 1.1,
do Relatério Juridico Preliminar, Produto 11 do presente estudo.
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Neste Ultimo caso, 0 que se busca é tornar essas normas compativeis entre si, de
modo a facilitar a sua aplicagcdo harménica em todos os territrios. Uma das formas de se
perseguir esse objetivo é a criacdo de espacos de interacdo entre os diversos 6rgaos
envolvidos em cada pais (ex: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT no
Brasil, Direccion Nacional de Transporte — DINATRAN no Paraguai, Secretaria de
Transportes - Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Puablica y Servicios na
Argentina e Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones no Chile), de modo que
possam ser promovidos debates e discutidas as peculiaridades de cada um, negociando-
se a regulacdo possivel, sempre com o objetivo de se construir um ambiente juridico

harmonizado entre os paises.

A harmonizacao de normas dessa natureza permitird uma operacao mais eficiente
do corredor, diminuindo ou atenuando eventuais dificuldades regulatérias para o transito
das mercadorias, 0 que constitui 0 objetivo da interoperabilidade. Neste particular,
convém destacar trecho do texto Best Practices in Management of International Trade

Corridors®®, encomendado pelo Banco Mundial, que sustenta a importancia dessa medida:

“Regulating refers not to enforcement per se, but rather to the
modification of the standards and regulations for allowing the
corridor to operate more efficiently. This includes the simplifying
and harmonizing of documentation and procedures related to

standards and regulations. (...) For_bilateral and multilateral

negotiations, the corridor management can propose t he use of

international conventions. Alternatively, it can wo rk with

counterparts in _other countries to develop the reqi onal

standards and procedures to be adopted by the membe r

countries. ”

Como se pode depreender da leitura do texto colacionado acima, o autor propde a
criacdo de uma “Geréncia do Corredor”, a qual seria responsavel pela propositura de
tratados internacionais e/ou coordenacdo de estudos e medidas a serem conduzidos ou

adotados no ambito de cada pais. De fato, levando-se em conta a experiéncia pretérita

®> ARNOLD. John. Best Practices in Management of International Trade Corridors. Estudo encomendado pelo
Banco Mundial, p 16.
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dos paises da América do Sul, a proposta de se estabelecer uma geréncia ou comissao

coordenadora revela-se como a mais factivel, conforme explanado ao longo deste estudo.

No entanto, para o Corredor Bioceanico operar da forma mais eficiente possivel, o
ideal é que essa “Geréncia do Corredor” esteja prevista em um Tratado com abrangéncia
maior, com regras de outras naturezas ja estabelecidas. Isto porque negociacdes
multilaterais fragmentadas podem afetar o sucesso da concretizacdo do corredor como
um todo, sendo mais indicada a existéncia de um diploma juridico internacional mais
robusto e bem delineado.

Assim, o ideal é que seja celebrado um Tratado no qual sejam identificados todos
0s pontos em que haja consenso possivel, buscando-se, nesses casos, a uniformizacao
das normas regulatorias aplicaveis. No que diz respeito a outras questdes, em relacdo as
guais haja divergéncias, deve-se atribuir a um 6rgdo de natureza intergovernamental, o
“Gestor do Corredor”, a tarefa de reunir os 6rgdos competentes de cada pais e aprofundar
0s debates e as negociacdes, de modo a perseguir, aos poucos, a harmonizacdo de

procedimentos e normas, angariando-se paulatinamente mais eficiéncia para o corredor.

A interoperabilidade, por sua vez, se consubstancia em condi¢cdo sine qua non
para a consecucédo exitosa de um corredor multinacional como o que se propde. Ora, sem
a interoperabilidade, torna-se tecnicamente inviavel o transito de locomotivas entre a
malha ferrovidaria dos paises envolvidos. Isso significa, em apertada sintese, a
necessidade de se estabelecer critérios técnicos que devem ser observados pelos paises
quando da construcdo de novas estruturas e/ou reforma das existentes.

Na Unido Europeia, hd normativa especifica voltada para a criacdo de uma
entidade supranacional (Autoridade Ferroviaria Europeia - AFE) responsavel por estudos
técnicos de interoperabilidade, com a finalidade de orientar as decisées da Comissao
Europeia e propor normas a serem adotadas pelas instancias decisérias do direito
comunitario europeu. Como ja mencionado acima, a ado¢éo de estruturas que permitam a
uniformizacéo de regras sob o manto da soberania compartilhada ndo tem sido o caminho

escolhido pelos paises do Cone Sul para a sua integracao.

Assim, e levando em consideragéo a conjuntura politico-juridica regional, a ado¢éo
de regras uniformes pelos paises envolvidos no corredor sob exame no ambito de um

acordo multilateral parece, de fato, a via mais adequada, sendo esta a forma eleita e
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detalhada no ja citado estudo Best Practices in Management of International Trade
Corridors:

“For international corridors, interoperability refers to the ability of
transport units to operate across the countries through which the

corridor passes. This requires compatibility of transport

infrastructure on both sides of the border. It also requires

harmonizing the physical characteristics, policies, and

procedures that would otherwise prevent cross-borde r

movements . (...)

Harmonization is needed for both  transport infrastructure and

transport units . It requires an agreement on a common set of

technical standards or an acceptance of the technic al

standards applied by adjoining countries . Harmonization of

infrastructure is difficult to achieve because it implies a modification

of existing infrastructure or a change in engineering practices.”

Apesar do emprego da terminologia “harmonizacédo”, o autor parece defender a
ideia de uniformizacdo de “caracteristicas fisicas, politicas publicas e procedimentos que
poderiam impedir o transito internacional”, sendo esta a féormula que confere maior
seguranca juridica a operacdo do Corredor Bioceénico e evita discussdes fragmentadas
no plano internacional. Essas regras gerais podem igualmente fazer parte do préprio texto
do Acordo multilateral a ser firmado entre Argentina, Brasil, Chile e Paraguai, se

preferivel.

Finalmente, é pertinente observar que, caso os paises envolvidos ndo logrem éxito
em garantir a interoperabilidade ao longo do Corredor, o percurso ferroviario em questéao
somente podera ser realizado — uma vez suplantadas as areas de greenfield -, através de
transporte descontinuado em cada fronteira, para transferéncia da carga para outra
operadora (transferéncias back-to-back), o que, por logico, agrega custos e demanda
maior consumo de tempo, além de se incorrer no risco de perdas durante 0 manuseio da

carga.

3.1.3 Desoneracao fiscal na implementacéo e operacd o do Corredor Bioceanico
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A implementacado de incentivos fiscais no desenvolvimento de projetos de grande
relevancia econdmica, como é o caso do Corredor Bioceanico, mostra-se como medida
fundamental ao sucesso de empreendimentos de grande magnitude, principalmente em

ambito internacional.

Por essa razdo, investimentos de grande porte em setores importantes e/ou
estratégicos da economia costumam ser acompanhados de estudos concretos sobre uma
possivel reducdo dos impactos fiscais gerados. Assim, a andlise adequada quanto a
viabilidade de determinado projeto deve invariavelmente considerar a mensuracdo dos
efeitos tributarios dele decorrentes.

Neste passo, a implementagdo ndo s6 de incentivos, mas sobretudo a
desoneracédo substancial de tributos relacionados as aquisi¢cdes de insumos essenciais a
implementacdo da estrutura® necesséaria ao desempenhar do transporte no Corredor
Bioceanico mostra-se como uma iniciativa necessaria, na medida em que o alto custo de
implementacdo e adequacdo do sistema ferroviario nos paises envolvidos neste projeto
constitui um dos gargalos mais relevantes dentre os que foram identificados pelo presente
estudo.

Assim, a implementacdo dos mecanismos de desoneracao deve ser analisada sob

duas perspectivas distintas.

Na primeira delas, analisa-se a fase anterior ao inicio das atividades de transporte
internacional, ou seja, o seu periodo considerado “pré-operacional”™ do Corredor
Bioceanico. Nesse conjunto, encontram-se inseridos todos o0s custos e despesas
verificados para que o projeto seja efetivado, tais como a aquisicdo de maquinas,
insumos, bens, equipamentos, tecnologia, mao-de-obra técnica e especializada, e tudo

mais que seja necessario para tal fim.

64
Infraestrutura e superestrutura.
65 £~ . sl . . . N - ~
N3o no sentido contabil e fiscal do termo, mas sim por tratar-se de momento anterior a plena utilizagdo
do transporte no trajeto do Corredor Bioceanico.
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Neste sentido, a desoneracéo fiscal na fase de implementacdo de um projeto que
apresenta seu custo natural de concretizagdo elevado® torna-se fundamental, na medida

em que reduz de forma relevante o investimento necessario ao projeto.

A segunda perspectiva diz respeito a faceta operacional do projeto: é necessario
buscar também a desoneracdo da atividade de transporte ferroviario, de modo a torna-lo
financeiramente viavel. Nesta esteira de raciocinio, a desoneracao dos tributos incidentes
especificamente sobre o transporte ferroviario de cargas, por meio da concessao de
isencBes ou beneficios fiscais, é especialmente relevante para garantir a competitividade
do modal, tornando-o uma alternativa mais atraente frente ao transporte realizado pelos

meios rodoviario e hidroviario.

E notorio que a o alto custo inerente & implementac&o e operac¢éo, somado a uma
elevada carga tributaria, pode vir a inviabilizar a concretizacdo de um projeto com o0s

contornos que se pretende atribuir ao transporte no Eixo de Capricornio.

Assim, diante da relevancia estratégica desse projeto para o desenvolvimento da
economia dos quatro paises sul-americanos envolvidos, deve-se considerar a concessao
de desoneracao fiscal das aquisi¢bes para implementacdo do Corredor Bioceénico e da
sua operagdo como uma medida de superlativa importancia, com o objetivo da necessaria

reducédo dos custos inerentes ao projeto.

Nesse contexto, compreende-se incentivo fiscal como um regime especial ou
excepcional de tributacdo, que envolve uma vantagem ou simplesmente um

desagravamento fiscal em rela¢do ao regime normal.

A concessao de um incentivo tributario no formato apresentado fundamenta-se na
necessidade de desenvolver a economia como um todo ou, tdo simplesmente, um setor
especifico dela. A Administracdo Publica, dessa forma, busca proporcionar um atrativo
adicional para o projeto, valendo-se de meios de fomento consubstanciados em rendncias
fiscais e/ou financiamentos diretos.

Note-se, porque relevante, que a efetivacdo de incentivos tributarios

recomendados para o Corredor Bioce&nico devera ser implementada por meio da isencao

66 o~ . . . o~ . . .

Exemplos de desoneragdo fiscal puderam ser vistos no Tratado de criagdo do Itaipu Binacional e na
construgdo da base de Alcantara Cyclone Space. Ambos os projetos sdo abordados em nossos comentarios
sobre arranjos institucionais sugeridos e conseqiiéncias de sua implantagao.
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dos (i) tributos que gravem a importagdo e a exportagdo de bens, bem como os
financiamentos dos investimentos a serem implementados no desenvolvimento de toda a
estrutura necessdéria ao pleno funcionamento do projeto; (ii) dos tributos incidentes sobre

a operacao do transporte ferroviario;

I°” ndo sdo os

Isto porque os regimes de tributacdo do comércio internaciona
mesmos entre 0s paises envolvidos ao longo do Corredor Bioceanico, pois apresentam

diferentes regramentos de imposicdo, aliquotas e sistematicas de calculo.

No ambiente de um acordo internacional, a forma recomendéavel de harmonizagéo
da desoneracdo tributaria é a isencéo irrestrita dos tributos incidentes na implementacao
do Corredor, sob o risco dos paises tornarem a exploracdo de determinado trecho mais
atrativa para a iniciativa privada, em detrimento de outras, exclusivamente em razdo da
concessao de beneficios tributarios pelos paises.

A sugestédo, pois, € no sentido de que todo o (i) transito de equipamentos, (ii)
insumos para a implementacdo da ferrovia, (iii) bens de estrutura de transporte, (iv)
contratacdo de servigcos tecnoldgicos, (v) importacdo de técnicas e know-how, (vi)
financiamentos, e quaisquer outros elementos que se mostrem importantes ao

desenvolvimento do Corredor, previamente a sua plena utilizac@o, estejam livre de

qualquer gravame tributario.

A titulo meramente ilustrativo, permita-se mencionar o exemplo apresentado pelo
Tratado sobre Cooperagdo de Longo Prazo na Utilizacdo do Veiculo de Lancamentos

Cyclone-4 no Centro de Langamento de Alcantara, celebrado entre Brasil e Ucréania.

O referido acordo internacional, devidamente internalizado pelo Brasil por meio da
promulgacdo do Decreto n° 5.436 de 28 de abril de 2005, trata do beneficio de
desoneracéo fiscal semelhante ao que se sugere implementar no ambito do Corredor
Bioceanico, e determina em seu art. 9, o seguinte:

ARTIGO 9
Alfandegas e Privilégios

(..)

®7 Os referidos tributos estdo identificados e pormenorizados no produto 11 do presente estudo.
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As Partes concedem 0s seguintes privilégios a Alcantara

Cyclone Space para os fins do presente Tratado:

a. isencdo de quaisquer impostos ou direitos especificamente
sobre materiais e equipamento enviados a Alcantara Cyclone

Space e necessarios para a prestacao de servicos de lancamento;

b. isencdo de quaisquer impostos ou direitos sobre materiais,
equipamento e dados técnicos importados pela Alcantara Cyclone
Space de qualguer uma das duas Partes ou de um terceiro pais
para trabalhos de constru¢do no Sitio de Langcamento do Cyclone-
4 ou suas instalagdes auxiliares, ou qualquer trabalho subsidiario.
O mesmo aplicar-se-a as atividades da Alcantara Cyclone Space
ligadas a esses materiais, equipamento e dados técnicos;

c. isencdo de quaisquer impostos ou direitos sobre as
receitas da Alcantara Cyclone Space e seus pagamentos a
gualquer pessoa fisica ou juridica, caso a Alcantara Cyclone

Space esteja obrigada legalmente a fazer tais pagamentos;

d. dispensa de quaisquer limites tributarios sobre os ativos
da Alcantara Cyclone Space capitalizados nos termos do presente

Tratado;

€. 0s materiais e equipamento mencionados no Paragrafo (b)
do presente Artigo terdo acesso aos territorios de ambos os

paises.

(.)

Por conta do numero de paises envolvidos, e da necessidade inconteste de
desoneracdo dos custos de desenvolvimento do projeto do Corredor Bioceénico, ndo se
vislumbra qualquer caminho de implementacdo de um sistema de beneficio equilibrado
entre os paises do corredor que ndo seja promovido por meio da celebracdo de um
Acordo ou Tratado Internacional.

No ambito do Corredor Bioceanico, é fundamental considerar, portanto, que o
mecanismo mais apropriado para introduzir a desoneracao ora analisada é por meio da
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concessdao de isencdes, visto que somente assim sera possivel implementar uma reducgao
da carga tributaria isondmica entre paises, com base em um tratado por estes celebrado.
A esse respeito, 0s beneficios eventualmente concedidos nao podem violar as diretrizes e

as normas internas de cada Estado signatario do acordo ou tratado internacional.

Nesse contexto, note-se que a atual Constituicdo Federal da Republica Federativa
do Brasil, configura uma rigida divisdo constitucional de competéncias tributarias em que
cada ente da federacdo, quais sejam, a Unido, os Estados, Distrito Federal e Municipios,
dispGe sobre a instituicdo dos tributos de sua competéncia, bem como sobre os beneficios
fiscais relacionados a eles.

Contudo, no que concerne a celebracao de tratados internacionais, o art. 21, inciso
I, da CRFB determina que compete exclusivamente a Republica Federativa do Brasil
manter relacdes com os Estados estrangeiros e participar de organiza¢gdes internacionais,
sendo de competéncia privativa do Presidente da Republica a celebracdo de tratados,
convencbes e atos internacionais, sujeitos a referendo do Congresso Nacional, nos

moldes do inciso VI, art. 84 dessa Carta Magna.

Desta forma, a Republica Federativa do Brasil, por meio da atuagéo do Presidente
da Republica, possui autonomia internacional para a celebragéo de tratados com outros
Estados estrangeiros, autonomia esta que ndo é concorrente a Unido Federal, aos

Estados-membros, Distrito Federal e aos Municipios.®:

Ademais, o Cddigo Tributario Nacional - CTN estabelece a supremacia dos
tratados internacionais sobre a legislacdo tributaria nacional, seja ela federal, estadual,
distrital ou municipal, conforme disposto no art. 98°° do referido diploma normativo e
corroborado pela jurisprudéncia do Supremo Tribunal Federal - STF™.

®® Nesse sentido ja se pronunciava Pontes de Miranda: “Os Estados sdo pessoas de direito das gentes. O
Brasil, como Estado, mantém relagdes com outros Estados. Ndo as podem ter e manter os Estados-membros
componentes do Brasil, porque néo sdo pessoas de direito das gentes, e sim tdo-so de direito publico do
Brasil. Sdo Estados-membros. Unidades infra-estaduais.O sistema constitucional brasileiro veda a
possibilidade dos Estados-membros celebrarem tratados ou convénios com Estados estrangeiros, visto ndo
serem tais entes soberanos e, por conseqiiéncia, ndo reconhecidos pela ordem juridica internacional.”
(MIRANDA, Pontes de. Comentdrios a Constituicdo de 1967 - com a Emenda, n.1, de 1969. Tomo Il. Ed.
Revista dos Tribunais. Sdo Paulo. 12 Ed. 22 tiragem, 1973, pag. 11.)

% “Art. 98. Os tratados e as conveng@es internacionais revogam ou modificam a legislagdo tributaria interna
e serdo observados pela que lhes sobrevenha”.

7% RE 119.814-1 SP, RE 116335-6-SP, RE 116.198-1, SP e RE 113.759-2-SP.
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Encontra-se superada pelo Supremo Tribunal Federal a aparente contradicdo
entre inciso Ill do art. 151 da Constituicdo Federal e o art. 98 do CTN; aquele dispde
sobre a impossibilidade dos entes federativos concederem beneficios tributarios fora dos
limites da sua competéncia determinada pela Constituicdo; em outras palavras, por esse
dispositivo, a Unido Federal ndo poderia conceder beneficios tributarios referentes a
tributos de competéncia dos Estados e dos Municipios. No entanto, em matéria de
tratados internacionais, o Plenario do STF pacificou o entendimento no sentido de que a
manifestacédo é da Republica Federativa do Brasil e ndo do ente federativo Unido Federal;
0 Presidente da Republica se manifesta, nos acordos internacionais, como Chefe de
Estado e ndo como Chefe do Governo (Unido Federal), como assim se revela no RE
229.096/RS™, de Relatoria dos Ministros limar Galvdo e Carmen Llcia, cuja Ementa

dispde:

“DIREITO TRIBUTARIO. RECEPCAO PELA CONSTITUICAO DA
REPUBLICA DE 1988 DO ACORDO GERAL DE TARIFAS E
COMERCIO. ISENCAO DE TRIBUTO ESTADUAL PREVISTA EM
TRATADO INTERNACIONAL FIRMADO PELA REPUBLICA
FEDERATIVA DO BRASIL. ARTIGO 151, INCISO I, DA
CONSTITUICAO DA REPUBLICA. ARTIGO 98 DO CODIGO
TRIBUTARIO NACIONAL. NAO CARACTERIZACAO DE
ISENCAO HETERONOMA. RECURSO EXTRAORDINARIO
CONHECIDO E PROVIDO.

1. A isencdo de tributos estaduais prevista no Acordo Geral de
Tarifas e Comércio para as mercadorias importadas dos paises
signatarios quando o similar nacional tiver o mesmo beneficio foi
recepcionada pela Constituicdo da Republica de 1988.

2. O artigo 98 do Cddigo Tributario Nacional "possui carater
nacional, com eficacia para a Unido, os Estados e os Municipios"

(voto do eminente Ministro limar Galvao).

3. No direito internacional apenas a Republica Fede rativa do

Brasil tem competéncia para firmar tratados (art. 5 2, § 2°, da

! publicado em 11/04/2008. Cite-se também, nesse mesmo sentido, os seguintes precedentes: RE 543943
AgR/PR; RE 254406 AgR/RJ; RE 234662 AgR/BA; e Al 223336 AgR/RI.
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Constituicdo da Republica), dela ndo dispondo a Uni  &o, os
Estados-membros ou o0s Municipios. O Presidente da

Republica ndo subscreve tratados como Chefe de Gove o,
mas como Chefe de Estado, o que descaracteriza a ex isténcia
de uma isencéo heterdnoma, vedada pelo art. 151, in  c. lll, da

Constituicao.
4. Recurso extraordinario conhecido e provido.”

Ante o exposto, conclui-se que os tratados internacionais celebrados pela
Republica Federativa do Brasil ndo deverdo apresentar maiores restricbes quanto a
matéria, podendo versar sobre a desoneracédo de tributos de competéncia tanto da Unido
como dos Estados, Distrito Federal e Municipios, o que possibilita a instituicdo de

incentivos fiscais para o projeto em questéao.

Tal possibilidade apresenta-se de forma menos complexa na Argentina, no Chile e
no Paraguai, que possuem ordenamentos semelhantes sobre a matéria, exigindo, em
linhas gerais, que as isencdes fiscais concedidas em seus territérios sejam concedidas
também no territdrio dos demais paises signatarios dos acordos que venham a celebrar —

principio da reciprocidade.

O Chile, conforme disposto no Decreto-Lei n° 7/1970, que introduz a Lei Orgéanica
do Servico de Impostos Internos’?, fixou, inclusive, a competéncia para a analise de
acordos internacionais em matéria tributéria, inclusive quanto aos que tratem de isencdes
eventualmente concedidas como forma de incentivo para o desenvolvimento de

determinado setor da economia.

Da mesma forma, o Sitema Tributario Argentino73, assim como o do Paraguai,
prevéem a possibilidade de isengdes serem concedidas por meio de tratados e/ou

convénios internacionais.

Como exemplo pratico dessa possibilidade, pode-se citar o tratado celebrado entre

a Republica do Paraguai e a Republica Federativa do Brasil para a constru¢do do Projeto

72 http://www sii.cl/pagina/jurisprudencia/legislacion/basica/basica.htm.
73 http://www.afip.gov.ar/futCont/otros/sistemaTributarioArgentino/
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de Itaipu™, visando o aproveitamento hidroelétrico dos recursos do Rio Parana presente
no territério dos dois paises. A época, tratava-se da maior obra de carater binacional

resultante da colaboracdo de Estados soberanos.

No acordo firmado entre os dois paises, convencionou-se que ltaipu estaria isenta
de qualquer imposto, taxa ou outro tipo de tributacdo obrigatéria de qualquer natureza
para incentivar a implementacdo do projeto, assim também pretende-se fazer para
viabilizar o Corredor Bioceanico.

Torna-se, portanto, mais simples reconhecer nesses paises a validade juridica da
concess@o de isencbes por intermédio de acordos internacionais multilaterais, fato,
inclusive, afirmado pelo Supremo Tribunal Federal, quando do julgamento do Agravo
Regimental no RE n°® 543.943, de Relatoria do Ministro Celso de Mello. Leia-se:

“O federalismo brasileiro é tal que centraliza na Unido a conducao
das politicas mais importantes, mormente no plano externo. Quem
tem os fins deve ter os meios. No ambito da Organizacéo

Internacional do Comércio ou do MERCOSUL, a previsa 0, em
tratado multilateral, de isencdo de produto ou serv ico, vale
juridicamente . Caso contrario, seria a inabilitacdo da Unido para
as politicas de harmonizacao tributaria, justamente ele que detém
a representacdo da Republica Federativa do Brasil, embora sejam

0 ICMS e 0 ISS impostos de competéncia estadual e municipal.”

Por fim, vale ressaltar que, muito embora seja possivel conceder isengfes por
convencfes ou tratados internacionais, tais acordos somente terdo eficacia plena no
territério dos paises signatarios apds a subsequente aprovacado e ratificacdo interna de
suas disposicdes em cada um dos paises, conforme os procedimentos previstos nas

respectivas Constituicbes’.

3.1.4 Utilizacdo e aprofundamento de regimes aduane iros especiais na operacao
do Corredor Bioceéanico

7* 0 Acordo foi firmado em Brasilia em 26.4.1973. Em agosto do mesmo ano, ambos os paises o ratificaram,
entrando em vigor em 13.8.1973, com a troca dos instrumentos de ratificagdo.
v, Sub-Capitulo 3.2 infra.
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No regime comum de importagédo e de exportacdo de mercadorias ocorre, via de
regra, o pagamento de tributos. O quadro geral destes gravames em relacdo aos paises
envolvidos no Corredor Bioceanico foi devidamente pormenorizado ao longo do produto

11 deste estudo.

Entretanto, devido a dindmica do comércio exterior e suas peculiaridades, os
paises inseridos de maneira relevante no mercado internacional, geralmente, buscam
criar mecanismos que permitam a entrada ou a saida de mercadorias de seus respectivos
territérios aduaneiros com suspensdo ou isencdo de tributos. Esses mecanismos sao
denominados Regimes Aduaneiros Especiais.

O presente estudo buscou mapear os regimes especiais utilizados nos paises
analisados no presente estudo (Argentina, Brasil, Chile, e Paraguai) de modo a buscar
experiéncias atualmente em pratica, que possam ser difundidas e exploradas no ambito

do Corredor.

Neste sentido, sugerimos a implementacdo de um regime semelhante ao Regime
Especial de Transito Aduaneiro, conforme os modelos implementados e amplamente
utilizados no Brasil e no Paraguai,”® visto que estes se mostraram 0s mais apropriados

para servir como solugéio proposta para alguns gargalos identificados.”’

O regime especial de transito aduaneiro, de forma geral, é aquele que permite o
transporte de mercadorias, sob controle aduaneiro, de um ponto a outro do territério

aduaneiro, com suspensao de tributos.

3.1.4.1 Regime especial de transito aduaneiro
3.1.4.1.1 EXPERIENCIA BRASILEIRA

No Brasil, o regime especial de transito aduaneiro garante a suspensao das
obrigacdes tributérias, geradas com a entrada e a saida de mercadoria em territério
nacional. A sua natureza econémica decorre do fato de a mercadoria transitar de um
ponto a outro do territério aduaneiro, sem integrar a rigueza nacional ou para ela

contribuir, em virtude da suspensao da exigibilidade tributaria por tempo determinado.

7® com diferengas pontuais entre os regimes efetivamente empregados.

7 A identificacdo e selecdo do Regime Especial de Transito Aduaneiro decorreu da analise dos regimes
especiais existentes nos paises do corredor, e identificados no produto 11 do presente estudo. Dentre todos
os regimes analisados, este se mostrou o mais adequado ao plano de funcionamento do projeto a ser
implementado no Eixo de Capricdrnio.
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O transito aduaneiro possibilita a interiorizacdo das atividades aduaneiras que
seriam realizadas nas reparticdes de fronteira, proporcionando a diminuicdo de trabalho

dessas reparticdes e desafogando, assim, a zona primaria.
Sao modalidades de operacao de transito aduaneiro:

. transporte de mercadoria procedente do exterior, do ponto
de descarga no territério aduaneiro até o ponto onde deva ocorrer

outro despacho;

. transporte de mercadoria nacional ou nacionalizada,
verificada ou despachada para exportacdo, do local de origem ao
local de destino, para embarque ou armazenamento em area
alfandegada para posterior embarque;

. transporte de mercadoria estrangeira despachada para
reexportacdo, do local de origem ao local de destino, para
embarque ou armazenamento em area alfandegada para posterior
embarque;

. transporte de mercadoria estrangeira de um recinto

alfandegado situado na zona secundaria a outro;

. passagem, pelo territério aduaneiro, de mercadoria
procedente do exterior e a ele destinada;

. transporte, pelo territério aduaneiro, de mercadoria
procedente do exterior, conduzida em veiculo em viagem

internacional até o ponto em que se verificar a descarga; e

. transporte, pelo territério aduaneiro, de mercadoria
estrangeira, nacional ou nacionalizada, verificada ou despachada

para reexportacdo e conduzida em veiculo com destino ao exterior.

O regime subsiste do local de origem ao local de destino e desde o momento do
desembaraco para transito aduaneiro pela reparticdo de origem até o momento em que a

reparticdo de destino certifica a chegada da mercadoria, entendendo-se por:
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. local de origem e local de destino: aqueles que, sob controle
aduaneiro, constituem, respectivamente, o ponto inicial e o ponto

final do itinerario de transito; e

. reparticdo de origem e reparticdo de destino: aquelas que
tém jurisdicdo sobre os locais de origem e de destino e onde se
processam, respectivamente, o0 despacho para 0 transito
aduaneiro e a conclusdo da operac¢éo de transito aduaneiro.

O transporte de mercadorias em operacao de transito aduaneiro pode ser efetuado
por empresas transportadoras, previamente habilitadas, em carater precario, pela Receita

Federal do Brasil. Essa habilitacdo pode ser:
. sub-regional, concedida por Delegado ou Inspetores;

. regional, concedida pelo Superintendente Regional da
Receita Federal; e

. nacional, concedida pelo Coordenador-Geral do Sistema

Aduaneiro.

Sao beneficiarios do regime:

. importador, no transito de mercadorias provenientes do
exterior;
. exportador, no transito de mercadorias despachadas para

exportacao ou reexportacao;

. depositante, no transito de mercadoria estrangeira de um

recinto alfandegado de zona secundaria a outro;

. representante, no Brasil, de importador ou exportador
domiciliado no exterior, no transito de mercadoria procedente do

exterior e a ele destinada;

. permissionario ou o concessionario de recinto alfandegado;
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. em qualquer caso:
o] operador de transporte multimodal;
0 o transportador; e
o] agente credenciado a efetuar operagbes de

unitizacdo ou desutinizagdo da carga em recinto

alfandegado.

O regime de transito aduaneiro se extingue na reparticdo aduaneira de destino,
onde se verificam os documentos, os lacres aplicados e demais elementos de seguranca,

e a integridade da carga’®.

3.1.4.1.2 EXPERIENCIA PARAGUAIA

No Paraguai, o regime especial de transito aduaneiro permite a circulacdo de
mercadorias nacionais ou estrangeiras, dentro do territério aduaneiro, desde uma aduana

de partida a outra de destino, com suspenséao do pagamento do tributo aduaneiro.

Neste pais, salvo disposicdo em convénios e tratados internacionais, o
responsavel devera prestar uma garantia sobre os tributos aduaneiros e acessorios

tendentes a assegurar o cumprimento de suas obrigacgdes.

A inclusdo de mercadorias neste regime suspende automaticamente, até a
concluséo do transito, as obrigacfes derivadas de outro regime aduaneiro em que aquela

se encontre.

As mercadorias que ingressarem no territério Paraguaio através deste Regime nao
poderdo permanecer no pais com esse carater por mais de 10 (dez) dias corridos, salvo
caso fortuito ou motivo de forga maior. O referido prazo sera computado desde o

momento da autorizac&o de saida da mercadoria pela Aduana de ingresso’.

B Em relagdo ao Brasil, aplica-se sobre esse Regime o Decreto n2 6.759, de 05/02/09; a Instru¢do Normativa
SRF n2 103, de 20/08/98; a Instru¢do Normativa SRF n2 38, de 19/04/01; a Instru¢do Normativa SRF n2 205,
de 25/09/2002; a Instru¢cdo Normativa SRF n? 248, de 25/11/2002; a Instrugdo Normativa SRF n2 262, de
20/12/2002; a Instrugdo Normativa SRF n2 263, de 20/12/2002.

7 Art. 205 do Decreto n2 4672/2005.
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A Aduana de saida comunicar4 a Aduana de Entrada e a Dire¢cdo Nacional de
Aduanas a saida ao exterior da mercadoria em transito, para fins de cancelamento da

garantia prestada®.

Havendo diferengca na entrada e saida, sera presumido que as mercadorias
entraram para fins comerciais devendo pagar os respectivos tributos, sem prejuizo das
demais san¢des™.

Quando por algum motivo imprevisivel ocorrido durante a operagcdo de transito,
devidamente comunicada e autorizada pela Autoridade Aduaneira, a mercadoria
submetida a este Regime: a) seja deteriorada, ou destruida: sera, para fins tributarios,
considerado o estado em que ela se encontrava assim em que foi encontrada; b) resulte
totalmente destruida: ndo estara sujeita aos tributos incidentes no Regime de importacéo

para consumo®.

3.1.4.2 Regimes Aduaneiros Especiais como solucdo de gargalos

Na situacdo ora analisada, uma sugestéo factivel para mitigar alguns dos gargalos
apontados no presente estudo, € a implementagéo de regimes especiais aduaneiros pelos
paises integrantes do Corredor Bioceanico, especialmente aplicaveis a bens
transportados no ambito do trajeto. Neste sentido, apresenta-se como mais apropriada a
composicdo de um regime especial aduaneiro que apresentasse um hibrido entre os
regimes existentes em Brasil e Paraguai.

Isto porque, nestes dois paises, 0 regime se aplica a qualquer modalidade
comercial internacional, desde que adequado aos parametros estabelecidos em cada um
desses paises.

A implementacdo de um regime com especial atencdo aos aspectos especificos
de um corredor ferroviario com as dimensdes propostas, possibilitard que sejam
introduzidas medidas e regras proprias e necessarias especificamente ao transporte por

ferrovias.

Para o caso do corredor, um regime como o0 apresentado possibilitaria aplicar os

mecanismos de facilitacdo de entrada e saida dos bens de passagem no territorio dos

% Art. 160 do Cdédigo Aduaneiro do Paraguai.
8 Art. 161 do Cddigo Aduaneiro do Paraguai.
®2 Art. 214 do Decreto n® 4672/2005.
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paises envolvidos, além de garantir um procedimento unificado e parametrizado entre
estes, reduzindo a burocracia existente no transito de bens e mercadorias no corredor, a

medida que se aplicaria especificamente a este modal.

Com a implementacédo deste regime especial, como se propde, seriam mitigados
gargalos relevantes do Corredor, como por exemplo: (i) demora nas aduanas por conta da
fiscalizacdo, & medida que se ganha em tempo e eficiéncia fiscalizatéria; (ii) falta de
padronizacdo entre as aduanas, uma vez que a documentagcdo no formato proposto seria
reduzida, e considerando ainda a possibilidade de criacdo de documentos especificos
para utilizacdo no transporte feito através do corredor; (iii) garantindo que o alto grau de

subjetividade das fiscalizac¢des fronteiricas nao interfira na boa fluidez do corredor.

Neste sentido, os exemplos brasileiro e paraguaio serviriam de guia para o regime
proposto, onde seriam utilizados os pontos mais interessantes de cada um destes,
podendo ainda ser estudada a reducéo ainda maior da documentacdo envolvida neste
procedimento especifico, através de controles informatizados. E importante notar que, o
formato final de um regime aduaneiro especial especifico para o Corredor Bioceanico,
deverd ser determinado com base na orientacdo e interesse dos paises de forma

conjunta.

Um aspecto fundamental que devera ser discutido politicamente no caso de
implementacédo de um regime nos moldes propostos, é a responsabilidade dos envolvidos
no transporte do corredor. No caso do Paraguai, conforme exposto anteriormente, o
responsavel pelo ingresso do bem naquele determinado pais devera prestar garantia

sobre os tributos aduaneiros.

E notério que, procedimentos garantidores como este tendem a prestar maior
seguranga aos envolvidos na operacgdo, além de se mostrar como elemento de conforto
para os paises envolvidos no corredor, que terdo especificados 0s responsaveis pela
eventual perda ou descaminho de itens ingressados sob o proposto regime. E de se notar
gue esta requisi¢cdo acarreta a responsabilizacdo de um determinado elemento da cadeia
negocial internacional, seja ele o transportador, o importador, ou até mesmo o operador

daquele trecho da ferrovia.

Tal espécie de exigéncia pode ser considerada razoavel, a medida que se mostra

inegavelmente mais dificil implementar um regime especial em nivel continental,
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esperando que os paises envolvidos ndo busquem praticar medidas que assegurem a

correta utilizacdo do regime, conforme os interesses que levaram a sua criacao.

Para que os beneficios decorrentes da implementacdo de um regime especial
comum entre os paises do Corredor Bioceanico efetivamente contribuam para a fluidez do
mesmo, € preciso observar a melhor forma de introducdo deste regramento diferenciado
na legislacéo de cada pais.

Deste modo, observamos como formas de introducdo de um regime especial de
beneficio tarifario (i) a implementacdo de um novo tratado especifico, celebrado entre os
paises do Corredor Bioceanico, que promova a definicAo dos parametros tributarios
praticados por todo o trajeto contemplado pelo projeto; (ii) a adigdo, em eventual reforma
do ATIT, de um sistema especial aduaneiro para bens em transito internacional no ambito
do Corredor Bioceénico; ou, alternativamente, (iii) que os paises do corredor
implementem separadamente regimes especiais para o transporte do Corredor

Bioceanico.

Nesta esteira de raciocinio, a primeira opcdo sugerida se mostra como a mais
viavel, na medida em que atribui maior segurancga juridica aos estados envolvidos no eixo,
permitindo que sejam contemplados o0s elementos mais particulares inerentes as

operagOes de transporte internacional no &mbito do corredor.

Muito embora néo seja a intengéo do presente estudo sugerir a reforma do Acordo
sobre Transporte Internacional Terrestre — ATIT®®, permitimo-nos aventar tal possibilidade.
O Acordo, nos moldes atualmente praticados, deixa de observar particularidades do
modal ferroviario, além de nado estar alinhado com os procedimentos modernos de
importacdo, exportacao, e passagem de bens.

A redacdo do ATIT apresenta determinacdes que se adequavam a realidade do
transporte ferroviario a época de sua edi¢do, ndo considerando determinados aspectos
atuais do tratado modal, como, por exemplo, indicacdes de responsabilidade e seguro dos
bens transportados, ou até mesmo requisitos tecnoldgicos impostos atualmente para o
transito internacional de cargas (preenchimento de obrigacdes eletrdnicas, por exemplo).

8 Conforme razdes explicitadas na parte introdutéria deste Capitulo.




x . ~ . 96
OCEANICO DIAGNOSTICO E RECOMENDACOES JURIDICO-INSTITUCIONAIS

De mais a mais, o ATIT, como visto no Sub-Capitulo 3.1, foi firmado por outros
paises ndo abrangidos inicialmente neste projeto de integracdo regional, o que pode exigir
um esfor¢co maior e mais complexo para a sua reforma. Neste sentido, consideramos a
implementacédo de um tratado especifico no bojo do Corredor Bioceanico mais simples e
menos custoso do que uma reforma do ATIT, sem contar os beneficios de se ter um
diploma juridico internacional exclusivo para regular as atividades de transporte

internacional por meio dessa estrutura ferroviaria.

Além disto, ndo se pode deixar de notar que o ATIT utilizou mecanismos de
desoneracéo tributaria que ndo se mostram os mais eficientes ou adequados, qual seja, o
regime de admissédo temporéaria. Ainda, impde a tratada carta limitagbes em relagédo a
procedéncia e destino dos bens que fruirdo da suspenséo temporaria dos gravames de

importacédo e exportacio®.

Em relacdo a possibilidade de que os paises do corredor implementem

separadamente regimes especiais, € necessario destacar as evidentes desvantagens

desta orientacéo.

Primeiramente, a diferenca no processo legislativo de cada um dos paises, e as
distintas imposicdes para a criacdo de um regime especial aduaneiro em cada um dos
paises do corredor dificulta de sobremaneira a implementacéo de um regime efetivamente

uniforme entre as nacgodes.

Além disto, a inseguranca juridica gerada por um plano de acdo como este
evidencia a fragilidade da implementacdo separada de regimes como os analisados, visto
que regimes especiais aduaneiros desta natureza podem ser suspensos ou cancelados
sem dificuldade pelos paises que os implementam.

Isto posto, a assinatura de um novo tratado especifico, que defina os parametros
tributarios praticados por todo o trajeto contemplado pelo projeto, determinando a
implementacdo de um regime especial aos bens transportados no corredor mostra-se
mais factivel e eficaz do ponto de vista juridico.

8 Art. 2, Anexo |, Decreto n? 99.704, de 20 de novembro de 1990 — Acordo TIT.
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Importante, contudo, esclarecer que ndo existe impedimento de que as nac¢bes
envolvidas no corredor busquem implementar as outras alternativas mencionadas, ou até

mesmo outras alternativas identificadas posteriormente ao presente estudo.

3.2 COMENTARIOS GERAIS SOBRE A INTERNALIZACAO DE
TRATADOS E LIMITACOES CONSTITUCIONAIS

Tendo em vista que as propostas de solu¢des institucionais abordadas no item
anterior dependem, necessariamente, da elaboracdo de um Tratado Internacional com
vista a uniformizacdo ou harmonizacao de diversos aspectos juridico-institucionais para a
implementacéo efetiva e eficiente de um corredor ferroviario bioceénico entre a Argentina,
o Brasil, o Chile e o Paraguai, revelam-se pertinentes alguns comentarios gerais sobre a

internalizacao de diplomas juridicos dessa natureza no &mbito de cada um desses paises.
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Dito isso, convém mencionar que 0s principios que norteiam a integracéo regional
e o0 regime de aplicacdo dos tratados foram incluidos nas Constituicdes de diversos

paises sulamericanos, a exemplo da Argentina, Brasil, do Chile e do Paraguai.

Como se pode observar da leitura da Constituicdo da Argentina, reformada apés a
assinatura do Tratado de Assuncao, ha, no art. 75, inciso 24 e art. 124 da Carta Maior,
referéncia aos principios de Integracdo, Comunitarismo e Regionalismo, com expressa

previsdo acerca da possibilidade de se firmar e aprovar tratados gque delequem

competéncias e jurisdicdo a organizacdes supranacionais em condicoes de

reciprocidade e igualdade , cujas normas eventualmente editadas terdo hierarquia

superior a leis nacionais, em textual:
Art. 75 — Corresponde al Congreso:

(..)

24. Aprobar tratados de integracion que delequen

competencias vy jurisdiccidn a organizaciones suprae statales

en_condiciones de reciprocidad e igualdad __, y que respeten el

orden democratico y los derechos humanos. Las_normas

dictadas en su consecuencia tienen jerarquia superi or a las

leyes.

La aprobacion de estos tratados con Estados de Latinoamérica

requerird la mayoria absoluta de la totalidad de los miembros de

cada Cémara. En el caso de tratados con otros Estados, el
Congreso de la Nacion, con la mayoria absoluta de los miembros
presentes de cada Camara, declarara la conveniencia de la
aprobacién del tratado y sélo podra ser aprobado con el voto de la
mayoria absoluta de la totalidad de los miembros de cada Camara,
después de ciento veinte dias del acto declarativo.
La denuncia de los tratados referidos a este inciso, exigira la previa
aprobacién de la mayoria absoluta de la totalidad de los miembros

de cada Camara.

Art. 124. — Las provincias podran crear regiones para el desarrollo

econdémico y social y establecer 6rganos con facultades para el
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cumplimiento de sus fines y podran también celebrar convenios
internacionales en tanto no sean incompatibles con la politica
exterior de la nacion y no afecten has facultades delegadas al
Gobierno Federal o el crédito publico de la Nacién; con
conocimiento del Congreso Nacional. La ciudad de Buenos Aires

tendra el régimen que se establezca a tal efecto.

Na Argentina, a “aprovacao” de Tratados firmados com paises da América Latina
depende da vontade da maioria absoluta da totalidade® de membros de cada “Camara’,

apds a sua assinatura pelo Presidente da Republica Argentina, nos termos do art. 99,

inciso Il do texto constitucional.

Segundo nos esclarece MAURO GOMES DE MATTOS®, “a introducdo deste
preceito na Constituicdo reformada da Argentina decorreu da necessidade de harmonizar
a nova situacdo mundial, tendo em vista que o texto anterior estabelecia igualdade
hierarquica entre as leis nacionais e os tratados internacionais, permitindo que uma lei

posterior modificasse ou alterasse o documento internacional”.

De forma bastante semelhante & Argentina, a Constituicdo Paraguaia, promulgada
em 20 de junho de 1992, admite expressamente a possibilidade se adotar uma ordem

juridica supranacional, desde gue seja aprovado pela maioria absoluta de cada “Cémara”

do Congresso, conforme se pode observar pela leitura do seu art. 145:

ARTICULO 145 - DEL ORDEN JURIDICO SUPRANACIONAL

La Republica del Paraguay, en condiciones de igualdad con otros

Estados, admite un orden juridico supranacional que garantice la

8 Diferentemente do que ocorre para atos de outras naturezas praticados pelo Congresso argentino, a
aprovagdo de Tratados que versem sobre a criagdo de dérgdos supranacionais depende da vontade da
maioria absoluta da totalidade da Camara e ndo apenas dos membros presentes na sessdo. Exemplo de atos
que podem ser praticados pela maioria absoluta dos presentes é a declaracdo de conveniéncia de se
aprovar Tratados assinados entre a Argentina e outros paises estranhos a América Latina (art. 75, 24, in
fine). No entanto, tendo sido declarada a conveniéncia, a aprovagdo do Tratado propriamente dita depende
da maioria absoluta da totalidade dos membros, nos termos do aludido dispositivo constitucional. Na
Constituicdo argentina, portanto, hd atos que podem ser praticados pela (i) maioria simples; (ii) maioria
absoluta da totalidade dos membros; e (iii) maioria absoluta dos presentes na sessdo.

86 MATTOS, Mauro Roberto Gomes de. O Contrato Administrativo e o Mercosul. Disponivel em:
http://www.gomesdemattos.com.br/artigos/o_contrato_administrativo_e_o_mercosul.pdf. (Acesso em
abril de 2011).
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vigencia de los derechos humanos, de la paz, de la justicia, de la
cooperacion v del desarrollo, en lo politico, econé mico, social

y cultural .

Dichas decisiones so6lo podran adoptarse por mayoria

absoluta de cada Camara del Congreso

Além disso, o art. 137 do texto constitucional estabelece ainda que os tratados,
convénios e acordos internacionais aprovados e ratificados integram o direito positivo

interno em posicao hierarquica superior as leis, em textual:

ARTICULO 137 - DE LA SUPREMACIA DE LA CONSTITUCION

La ley suprema de la Republica es la Constitucidn. Esta, los

tratados, convenios vy acuerdos internacionales aprobados v

ratificados, las leyes dictadas por el Congreso Yy otras

disposiciones juridicas de inferior jerarquia, sancionadas en

consecuencia, integran el derecho positivo nacional en el

orden de prelacidon enunciado

Quienquiera que intente cambiar dicho orden, al margen de los
procedimientos previstos en esta Constitucién, incurrird en los
delitos que se tipificaran y penaran en la ley.

Esta Constitucién no perdera su vigencia ni dejara de observarse
por actos de fuerza o fuera derogada por cualquier otro medio
distinto del que ella dispone.

Carecen de validez todas las disposiciones o actos de autoridad
opuestos a lo establecido en esta Constitucion.

Conforme constatado a partir dos excertos constitucionais acima, conclui-se que
tanto a Constituicdo da Argentina quanto a do Paraguai abrigam principios e
procedimentos de internalizacdo que permitem e viabilizam a formacdo de um
entendimento normativo supranacional em prol de projetos de integracdo, desde que

cumpridos requisitos formais de quorum qualificado.
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Com relagéo ao tramite de internalizacéo de tratados no Brasil, como se extrai da
analise do artigo 84, VIl da Constituicdo Federal de 1988, é de competéncia privativa do
Presidente da Republica celebrar tratados, convencdes e atos internacionais, sujeitos a
referendo do Congresso Nacional. A leitura desse dispositivo deve ser associada ao artigo
49, |, que estabelece a competéncia exclusiva do Congresso Nacional, materializada
através da elaboragdo de decreto legislativo, resolver definitivamente sobre tratados,
acordos ou atos internacionais que acarretem encargos Ou COMPromissos gravosos ao

patrimdnio nacional.

Todavia, conforme ensina JOSE FRANCISCO REZEK, “o decreto legislativo

"8 raz&o pela qual o Tratado somente serd incorporado

exprime unicamente a aprovacao
ao ordenamento juridico interno apés a promulgacdo de seu texto pelo Presidente da
Republica, conforme decises do Supremo Tribunal Federal®®. Assim, o procedimento no
Brasil envolve trés etapas: (i) assinatura do Tratado pelo Presidente da Republica; (ii)
ratificacdo do Tratado pelo Congresso Nacional, via Decreto Legislativo; e (iii)

promulgacao do Tratado ratificado por meio de Decreto do Presidente da Republica.

s

No entanto, € de se notar que, no Brasil, a Suprema Corte brasileira ja
estabeleceu em diversos precedentes que os Tratados Internacionais se encontram no
mesmo nivel hierarquico das leis, a exemplo da decisdo exarada no bojo da Ac¢éo Direta
de Inconstitucionalidade n°® 1.480-3/DF, em que figurou como Relator o i. Ministro Celso
de Mello:

“SUBORDINACAO NORMATIVA DOS TRATADOS
INTERNACIONAIS A CONSTITUICAO DA REPUBLICA.

No sistema juridico brasileiro, os tratados ou convenc¢fes
internacionais estédo hierarquicamente subordinados a autoridade
normativa da Constituicdo da Republica. Em conseqiéncia,
nenhum valor juridico terdo os tratados internacionais, que,
incorporados ao sistema de direito positivo interno, transgredirem,
formal ou materialmente, o texto da Carta Politica. O exercicio do

treaty-making power, pelo Estado brasileiro - ndo o bstante o

87 REZEK, José Francisco. Parlamento e tratados: o modelo constitucional do Brasil. Revista de Informagdo
Legislativa, v. 41, n.162, abr./jun. 2004.
8y, Acdo Direta de Inconstitucionalidade n2 1.480-3/DF.
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polémico art. 46 da Convencdo de Viena sobre o Dire ito dos
Tratados (ainda em curso de tramitacdo perante 0 Co  ngresso
Nacional) -, esta sujeito a necessaria observancia das

limita¢Bes juridicas impostas pelo texto constituci onal. (...)

PARIDADE NORMATIVA ENTRE ATOS INTERNACIONAIS E
NORMAS INFRACONSTITUCIONAIS DE DIREITO INTERNO

- Os_ tratados ou convencdes internacionais, uma vez

reqularmente incorporados ao direito _interno, situa m-se, no

sistema juridico brasileiro, nos mesmos planos de v alidade,

de eficacia e de autoridade em gue se posicionam as leis

ordinarias , havendo, em conseqliéncia, entre estas e os atos de
direito internacional publico, mera relacdo de paridade normativa.”
(ADI 1480 MC, Relator(a): Min. CELSO DE MELLO, Tribunal
Pleno, julgado em 04/09/1997, DJ 18-05-2001 PP-00429 EMENT
VOL-02031-02 PP-00213)

Este mesmo entendimento foi refletido no ja referido estudo da I.I.R.S.A de 2005,
denominado “Facilitacion del Transporte en los Pasos de Frontera de Sudamérica’, na
analise referente ao Brasil, conforme se pode constatar na seguinte passagem: “es

también necesario remarcar que ni_la Constitucién de ese pais ni_su _jurisprudencia,

reconocen supremacia de los tratados internacionales respecto del derecho interno™.

Contudo, neste ponto, vale ressaltar que, em decisdo paradigmatica do Supremo
Tribunal Federal no ano seguinte (2006), sob a pena da Ministra-Relatora Ellen Gracie, foi

conferido tratamento diferenciado a Tratados internacionais que versem exatamente

sobre temas de transportes. A decisdo da Corte Constitucional brasileira baseou-se no

quanto disposto no art. 178% da Carta Politica. E o0 que se verifica da leitura do teor da

ementa no Recurso Extraordinario n® 297901/RN:

8 |IRSA. “Facilitacion del Transporte en los Pasos de Frontera de Sudamérica”, Fase Il p. 33.

%0 Art. 178. A lei dispord sobre a ordenagdo dos transportes aéreo, aqudtico e terrestre, devendo, quanto a
ordenacéio do transporte internacional, observar os acordos firmados pela Unido, atendido o principio da
reciprocidade.
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PRAZO PRESCRICIONAL. CONVENGCAO DE VARSOVIA E
CODIGO DE DEFESA DO CONSUMIDOR.

1. O art. 5°, § 2° da Constituicdo Federal se refere a tratados
internacionais relativos a direitos e garantias fundamentais,
matéria ndo objeto da Convencdo de Varsdvia, que trata da
limitacdo da responsabilidade civil do transportador aéreo
internacional (RE 214.349, rel. Min. Moreira Alves, DJ 11.6.99).

2. Embora valida a norma do Cddigo de Defesa do

Consumidor guanto aos consumidores em geral, no cas 0

especifico de contrato de transporte internacional aéreo, com

base no art. 178 da Constituicdo Federal de 1988, p revalece a

Convencao de Varsdvia, gue determina prazo prescric ional de

dois anos.
3. Recurso provido.

Em seu voto, a Ministra afirmou que “o0_art. 178 da Constituicdo Federal de 1988

expressamente estabeleceu que, quanto a ordenacdo d 0 transporte internacional, a

lei observard os acordos firmados pela Unido. Assim, embora valida a norma do

Cddigo de Defesa do Consumidor quanto aos consumidores em geral, no_caso de

contrato de transporte internacional aéreo, em obed iéncia a norma constitucional

antes referida, prevalece o gque dispbe a Convencao de Varsovia, que determina

prazo prescricional de dois anos, ndo o de cinco anos, do Cdédigo de Defesa do

Consumidor.”

Com base nesse precedente, pode-se afirmar que, em matéria de transportes, o
legislador federal esta subordinado as obrigacdes internacionais assumidas pela Unido,
criando, na pratica, uma prevaléncia de Tratados sobre lei ordinaria nesse tema. Todavia,
€ importante asseverar que esse dispositivo constitucional (art. 178) ndo confere a Unido
uma Carte Blanche para firmar todo e qualquer tipo de compromisso em matéria de

transporte internacional, haja vista que esses compromissos continuam se sujeitando as
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limitacBes impostas pela Constituicdo® e, por via de consequéncia l6gica, ao controle de

constitucionalidade exercido pelo Supremo Tribunal Federal.

Ndo se pode olvidar que o constituinte originario adotou a soberania como

1> da Carta

fundamento da Republica Federativa do Brasil, conforme art. 1°, inciso
Politica brasileira. Assim, salvo raras excecdes, expressamente previstas no texto
constitucional®®, vigora no Brasil o conceito de soberania classica, ndo sendo possivel

admitir, sob a 6tica constitucional, tratado internacional que disponha o contrario.

Portanto, e tendo em vista que inexiste na Constituicdo brasileira qualquer
comando constitucional que permita a assinatura de Tratados que abordem a criacé@o de
6rgdos supranacionais, o que demandaria a adocdo de soberania compartilhada®, pode-
se afirmar que a adocdo de uma estrutura dessa natureza para o Corredor Bioceanico
encontraria limitacdo constitucional para o Estado brasileiro, diferentemente do que ocorre
nas constituicdes argentina e paraguaia.

Logo, para que isso seja factivel no Brasil, seria necessaria expressa autorizacédo
constitucional nesse sentido, o que exigiria uma reforma do texto vigente. Bem a
propésito, convém lembrar que, a época da revisdo constitucional de que trata o art. 3° do
Ato das Disposicdes Constitucionais Transitérias (ADCT)®, essa matéria foi objeto de
discusséo e deliberacéo pelo constituinte no bojo da Proposta Revisional n® 001079-1°,
de autoria do entdo Deputado ADROALDO STRECK, nao tendo sido aprovada pelo
quorum exigido.

*! como decidiu o proprio STF, conforme ementa acima transcrita (A¢do Direta de Inconstitucionalidade n?
1.480-3/DF).
%2 Art. 12 A Republica Federativa do Brasil, formada pela unido indissoltvel dos Estados e Municipios e do
Distrito Federal, constitui-se em Estado Democratico de Direito e tem como fundamentos: | - a soberania.
93 . .~ aa s e .~ . .
Como exemplo pode-se citar a submissdo do Brasil a jurisdi¢do do Tribunal Penal Internacional, conforme
art. 59, § 42 da Constituicdo Federal, incluido pela Emenda Constitucional n? 45/2004.
** Para maiores informagdes sobre o conceito de “soberania compartilhada”, v. no sub-Capitulo 3.1 supra.
95 _ . . 7 . 4 . ~ ar e
Art. 32. A revisdo constitucional sera realizada apds cinco anos, contados da promulgac¢do da Constituigdo,
pelo voto da maioria absoluta dos membros do Congresso Nacional, em sessdo unicameral.
% Em sua proposta, o Deputado pretendeu substituir o paragrafo Unico do art. 42 da Constituicdo pelos
seguintes paragrafos: 12 - As normas de direito internacional sdo parte integrante do direito brasileiro. 22 - A
integragdo econémica, politica, social e cultural visando a formagéo de uma comunidade latino-americana
de nagbes, constitui objetivo prioritdrio da Republica Federativa do Brasil. 32 - Desde que expressamente
estabelecido nos respectivos tratados, as normas emanadas dos drgdos competentes das organizacoes

internacionais, de que o Brasil seja parte, vigoram na ordem interna brasileira.
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O texto constitucional chileno, ja com a redacédo da reforma constitucional levada a
cabo em 2010, disciplina a internalizacdo de Tratados e acordos internacionais nos seus

arts. 32, inciso 15 e 54, inciso 1, que assim dispdem:

Articulo 32.- Son atribuciones especiales del Presidente de la
Republica :

(.)

15°.- Conducir las Relaciones politicas con las potencias

extranjeras y organismos internacionales, y llevar _a cabo las

neqociaciones; concluir, firmar v ratificar los tra tados que

estime convenientes para los intereses del pais, lo S _que

deberdn ser sometidos a la aprobacién del Congreso

conforme a lo prescrito en el articulo 54 N° 1° . Las discusiones

y deliberaciones sobre estos objetos seran secretos si el

Presidente de la Republica asi lo exigiere;

Articulo 54.- Son atribuciones del Congreso:

1) Aprobar o desechar los tratados internacionales gue le

presentare el Presidente de la Replblica antes de s u

ratificacion .

La aprobacion de un tratado requerira, en cada Camara, de los
guérum que corresponda, en conformidad al articulo 66, y se
sometera, en lo pertinente, a los tramites de una ley.

El Presidente de la Republica informara al Congreso sobre el
contenido y el alcance del tratado, asi como de las reservas que

pretenda confirmar o formularle.

Las disposiciones de un tratado soélo podran ser derogadas,

modificadas o suspendidas en la forma prevista en los propios

tratados o de acuerdo a las normas generales de derecho
internacional.
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Como se pode observar pela leitura dos dispositivos acima transcritos, cabe ao
Presidente da Republica do Chile negociar e assinar eventuais Tratados internacionais
(art. 32, inciso 15), cabendo ao Congresso a sua ratificacdo (art. 54, 1), conforme

procedimento legislativo previsto no art. 66°” do mesmo diploma constitucional.

Com relacéo a possibilidade de delegacdes de faculdades soberanas a entidades
supranacionais, a Professora de Direito Constitucional e de Direito Internacional Publico
da Universidade Catdlica do Chile, MARISOL PENA TORRES, é enféatica ao afirmar que
“el Tribunal Constitucional de Chile ya ha debido pronunciarse sobre este orden de
materias, tanto en la sentencia recaida en el Tratado sobre Integracion vy
Complementacion Minera entre Chile y Argentina (Rol N° 312) como en aquélla recaida
en el examen de constitucionalidad del Estatuto de Roma que cria la Corte Penal
Internacional (Rol N° 346), dejando claro_que dicha transferencia de competenci as

requeriria de una reforma constitucional "%,

Com base na analise sistematica do texto constitucional da Argentina, Brasil, Chile
e Paraguai, € juridico concluir que o procedimento para assinatura e ratificacdo em cada
um desses paises é bem semelhante, cabendo ao Presidente da Republica a sua
assinatura e ao Congresso a ratificacdo. Pode-se afirmar, também, que ha ébices de
indole constitucional para a adogédo de entidades supranacionais no ambito do Corredor
Bioceanico, o que inviabiliza propostas tendentes a introduzir o modelo europeu na

regiao.

Em razdo desse impedimento de ordem constitucional nos ordenamentos
brasileiro e chileno, que dependem de altera¢des constitucionais, torna-se prejudicada a
andlise mais aprofundada da criacdo de um 6rgao supranacional no ambito do Corredor

Bioceanico.

¥ Articulo 66.- Las normas legales que interpreten preceptos constitucionales necesitardn, para su
aprobacion, modificacion o derogacion, de las tres quintas partes de los diputados y senadores en ejercicio.
Las normas legales a las cuales la Constitucion confiere el cardcter de ley orgdnica constitucional requerirdn,
para su aprobacion, modificacion o derogacidn, de las cuatro séptimas partes de los diputados y senadores
en ejercicio.

Las normas legales de quorum calificado se establecerdn, modificardn o derogardn por la mayoria absoluta
de los diputados y senadores en ejercicio.

Las demds normas legales requerirdn la mayoria de los miembros presentes de cada Cadmara, o las mayorias
que sean aplicables conforme a los articulos 68 y siguientes.

98 TORRES, Marisol Pefia. In “Estudios Constitucionales: Los Tratados Internacionales en la Jurisprudencia
Constitucional”. Revista del Centro de Estudios Constitucionales, Universidade de Talca, Santiago, Chile,
2003, p. 609.
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Tendo sido apresentadas as propostas de solugfes juridico-institucionais para a
viabilizacdo do Corredor Bioceanico no Capitulo 3 supra, cumpre iniciar a apresentacéo
dos arranjos institucionais considerados mais viaveis a implantagdo de um corredor dessa
natureza (como proposto pelo projeto ora analisado), apontando suas vantagens e
fragilidades do ponto de vista juridico.
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Preliminarmente, entretanto, cumpre reforcar, conforme ja exposto nas notas
introdutorias a este Produto, que o objetivo do presente estudo ndo se traduz na eleicdo
da solucdo a ser adotada pelos paises envolvidos, mas sim o de reunir e organizar
subsidios juridicos necessarios para a referida tomada de decisdo, notadamente porque
as conclusbes aqui apresentadas deverdo ser sopesadas a luz das analises técnico-
econdmicas promovidas, e submetidas a avaliacdo de quais modelos podem ser mais
facilmente implementados sob a 6tica institucional e financeira, tanto no plano nacional

como internacional.

Ademais, € pertinente realcar que os modelos adiante identificados foram
formulados com finalidade didatica, reunindo em cada qual os aspectos especificos que
demonstram maior afeicdo aquela hipétese retratada. Em termos préticos, contudo,
revela-se plenamente viavel a oportuna associacéo dos modelos, o que viabiliza, portanto,
a multiplicacdo dos formatos juridicos com base nos quais o Corredor podera ser
concretizado.

Tomando por base as alternativas institucionais que serdo apresentadas na
sequéncia, é possivel identificar desde ja, para efeito de facilitacdo no entendimento dos
modelos, as seguintes caracteristicas basicas:

- Recurso aos instrumentos de direito internacional (em especial a celebracdo de
Tratados) que estabelecam padrfes regulatérios, sobretudo regras atinentes ao direito de
passagem® e outras modalidades de compartilhamento de infraestrutura ferroviaria'®.

- necessidade de implementagdo de trechos novos ou revitalizagdo de trechos

existentes, porém que operam precariamente;

- alteracBes em contratos de concesséo ou intervengdes no direito de propriedade

e exploracéo de ferrovias'®;

%% 0 direito de passagem deve ser compreendido como “a operagdo em que uma concessiondria, mediante
remunera¢do ou compensacao financeira, permite a outra trafegar na sua malha para dar prosseguimento,
complementar ou encerrar uma prestagdo de servigo publico de transporte ferroviario, utilizando a sua via
permanente e o seu sistema de licenciamento de trens”. CAMPOS NETO, Carlos Alvares da Silva. Setor
Ferrovidrio Brasileiro. Revista Desafios do Desenvolvimento - IPEA. 552 Ed., Out/Nov, 2009, p. 24.

% conforme se verificard a seguir, a discussdo quanto ao compartilhamento de estrutura ndo serd
pertinente ao cenario a que se detém o item 4.3.

1% Este tépico igualmente ndo se aplica ao cenario especificado no item 4.3.
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- criacdo de uma entidade supranacional encarregada da gestdo do corredor
(“gestor do corredor”) que deve, em relagdo aos paises compreendidos no corredor:
fomentar a interlocucdo, editar diretrizes e desenvolver estudos, todos com vistas ao

aperfeicoamento dos modelos regulatorio, institucional e operacional do corredor.

Feitas as observacoes introdutérias acima, permita-se passar ao desenvolvimento
dos cenarios.

4.1 FORMACAO DE EMPRESA INTERNACIONAL POR CAPITAL
PRIVADO

4.1.1 Composicédo societaria

Neste primeiro modelo, os paises envolvidos neste projeto promoveriam, mediante
a celebracao de Tratado Internacional, a criacdo de uma forma societaria que permita que
as empresas atualmente detentoras de instrumentos de outorga em seus paises ou
titulares de ferrovias privadas (doravante “empresas A") possam formar uma Unica
empresa internacional (doravante “empresa B"), a qual teria exclusividade no transporte

internacional de mercadorias no Corredor Bioceanico.

Eventualmente, no caso de desinteresse de algum destes agentes privados na
constituicdo da referida empresa internacional, sera possivel cogitar a participacdo de
capital publico nesta sociedade empresdaria, em substituicdo. A este respeito, serdo
apresentados comentarios pormenorizados a seguir, no segundo modelo.

Com base na presente proposta, haveria as empresas A, atualmente existentes,
gue manteriam sua atuacdo restrita ao transporte doméstico e a empresa B, a ser
constituida para a realizacdo das atividades de transporte internacional. Assim, as
empresas A ndo concorreriam entre si nem com a empresa B, ja que atuariam em
mercados distintos - nacional e internacional, respectivamente -, preservando-se,
portanto, as operacfes atualmente existentes.
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4.1.2. Atuacdo do gestor do corredor e diretrizes p ara o compartiihamento de

estruturas

A figura do “Gestor do Corredor” sera importante, na medida em que esta entidade
atuaria junto a empresa B, as empresas A e as autoridades nacionais responsaveis pela

gestdo da malha ferroviaria.

Cabe sinalizar que 0 modelo em comento encontra-se fundado na utilizacdo da
estrutura ferroviaria dos atuais operadores pela empresa internacional, o que, portanto,

depende diretamente da garantia do direito de passagem.

O mencionado direito de passagem esta previsto na legislacéo brasileira, no art. 6°
do Decreto n® 1.832/1996, tendo sido recentemente regulamentado pela Resolucdo
n° 3.695/11 da ANTT'®%,

Em relacdo a Argentina, tal instrumento de compartiihamento de estrutura
constava expressamente no contrato de concesséo relativo ao trecho do Corredor, entéo
concedido a Belgrano Cargas S.A. . Contudo, com a assuncdo emergencial da
administracdo e operacgéo do trecho pela SOE, que vem atuando como longa manus do
Governo argentino, os termos do contrato de concessdo ndo mais se aplicam a essa

sociedade.

Em relacdo ao Paraguai, muito embora ndo haja qualquer previsdo desta
obrigacdo em sua legislacdo, este tema n&o suscita maiores preocupacdes, porquanto,
como o seu trecho ndo se encontra sequer implantado, é possivel a livre definicdo do
direito de passagem pelo Governo daquele pais, sem impacto sobre o direito de terceiros.

Finalmente, no que tange ao Chile, o direito de passagem encontra-se previsto nos
arts. 51 e 52 do Decreto n° 1.157/1931'%, mas é prudente reconhecer que a aplicacdo

102 . ~ . . s , ~
A referida Resolugdo foi publicada as vésperas da conclusdo dos presentes estudos, como resultado das

discussdes travadas no bojo da audiéncia Publica n? 115/2011 da ANTT. Essa louvavel iniciativa da
autoridade ferroviaria brasileira certamente tera impactos favoraveis no compartilhamento da estrutura. De
todo modo, é justo inferir, com base nas conclusdes juridicas deste trabalho, que, para a implantagdo do
corredor, havera a necessidade de uma norma uniforme ou harmoénica aplicavel em todos os paises
envolvidos no corredor bioceanico. Sendo assim, caberd as autoridades governamentais, a época da
celebragdo do Tratado, ou posteriormente no dmbito do “Gestor do Corredor”, a avaliagdo acerca da norma
e dos critérios a serem estabelecidos para fins de interoperabilidade (ex: direito de passagem e trafego
mutuo).

% Art. 51. Las empresas estdn igualmente obligadas:
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desta regra as empresas FERRONOR e FCAB pode suscitar eventual discussdo, na

medida em que as respectivas ferrovias séo privadas.

Assim, de forma ampla, a exequibilidade deste modelo reclama,
preferencialmente, o estabelecimento de regras comuns e uniformes de direito de
passagem para todos os trechos integrantes do Corredor via Tratado internacional,
conforme abordado no Sub-Capitulo 3.1.2 acima. Alternativamente, no caso de ndo ser
possivel se alcancar um consenso, pode-se atribuir ao “Gestor do Corredor” a tarefa de
coordenar os estudos voltados a adogcdo de uma norma que possa ser internalizada pelos

paises envolvidos.

Ndo se pode ignorar, contudo, que esta providéncia determinara, no caso

brasileiro, a alteracdo unilateral do contrato de concessdo firmado com a empresa

104

FERROESTE, diante do que dispde sua clausula segunda, alinea “0™", o que devera dar

ensejo ao direito do particular de reclamar indenizacdo. Ja o contrato de concessao da

|105

ALL prevé expressamente, em sua clausula nona, item 9.1, inc. XXII*™>, o trafego mutuo e

o direito de passagem como obrigacBes que podem ser impostas ao concessionario.

a) A realizar el empalme de sus lineas con las de los otros ferrocarriles existentes o que se construyan en el
futuro; b) A compartir el uso de las estaciones de concurrencias de lineas, debiendo fijarse de comun acuerdo
el precio y demds condiciones del uso comun; c) A celebrar con las empresas de dichos ferrocarriles convenios
para la ejecucion de transportes en comun, mediante el trdnsito del material rodante de una empresa en la
linea de la otra; d) A establecer el servicio de trdnsito para el transporte de pasajeros y de carga por medio
de los boletos directos, de tarifas directas, y de itinerarios combinados; e) A proporcionar los elementos de
explotacion y articulos de consumo de que se disponga y al precio que de comun acuerdo se haya establecido
a las empresas que extiendan el recorrido de sus trenes en lineas ajenas; f) A permitir las instalaciones que
dichas empresas requieran en las estaciones de concurrencia para facilidad del servicio, en condiciones
convenidas de antemano; y g) A ejecutar las obras complementarias que exija el Departamento con o sin
auxilio de éste.

Art. 52. En los casos en que las empresas no celebren los convenios a que se hace referencia en el articulo
anterior, dentro del plazo que sefiale el Departamento, los servicios se efectuardn en la forma que ésta
determine, mientras que el Gobierno, oyendo a las empresas interesadas adopte una resolucion definitiva.
Las empresas estdn obligadas a acatar las resoluciones que, en estos casos, adopte el Gobierno, sin perjuicio
de reclamar ante la justicia ordinaria. El Reglamento fijard la norma y plazos en que deberdn resolverse estos
reclamos.

104 “clgusula Segunda — Direitos Inerentes a Concessdo: (...) o) explorar, com exclusividade, os servigos
ferrovidrios na regido atendida pela presente Concessdo e de ser indenizada dos prejuizos que
razoavelmente, venha a sofrer em razdo de quebra do presente contrato pela Unido,;”

1% clgusula Nona — Das Obrigagdes das Partes

9.1 — Das Obrigagbes da Concessiondria: (...) XXl — Garantir o trdfego mutuo ou, no caso de sua
impossibilidade, permitir o direito de passagem a outros operadores de transporte ferrovidrio, mediante a
celebragdo de contrato, dando conhecimento de tais acordos a CONCEDENTE no prazo de 30 (trinta) dias.
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Especificamente para o caso chileno, ante a peculiaridade de serem as
respectivas linhas férreas de natureza privada, também se imp&e considerar, de forma
conservadora'®, a eventual necessidade de indenizacéo daqueles agentes privados, pela
expropriacdo de direito insito a propriedade das linhas férreas, relativo ao seu uso em

carater de exclusividade.

4.1.3 Remuneracao pelo direito de explorar a estrut  ura ferroviaria

Uma vez abordada a questdo que envolve o compartiihamento de estruturas,
cumpre avaliar se, no ambito do Corredor, os atuais operadores fardo jus a percepcao de
pagamento, por parte da empresa supranacional, pelo ventilado uso da estrutura

ferroviaria.

Em principio, aparenta-se mais razoavel que esse dnus seja de fato imposto a
empresa multinacional, de molde a evitar o risco de que os recursos auferidos com a
exploracdo do transporte doméstico subsidiem o internacional. A definicdo da respectiva
remuneracdo pelo uso da malha, nesta hipotese, podera ser estabelecida no préprio
Tratado ou devera ser indicada pelas autoridades nacionais competentes, sob a
coordenacdo do Gestor do Corredor, a quem cabera monitorar o uso da malha e
identificar problemas, mantendo contato permanente com todas as autoridades nacionais,

tal como ventilado no Sub-Capitulo 3.1.2.

Todavia, reconhece-se que esta medida impde 6nus financeiro ao projeto do
Corredor, podendo impactar na competitividade deste modal de transporte internacional.
Assim, uma alternativa a ser estudada, que contempla ambos os interesses ora

manifestados — remuneracdo dos operadores atuais e competitividade do transporte

Serdo definitivas as exigéncias que a CONCEDENTE venha a fazer com relagdo as cldusulas de tais contratos
referentes ao controle do abuso de poder econémico e a seguranga do trdfego ferrovidrio;”

1% A mencionada avaliacdo conservadora de risco, ora adotada, encontra fundamento no fato de que os
referidos trechos chilenos ndo se encontram submetidos ao mesmo nivel de regulagdo estatal que os demais
integrantes do corredor, exatamente por se tratarem de ferrovias privadas, o que aumenta a sensibilidade
destas a toda e qualquer medida que interfira na livre exploragdo de seus respectivos patriménios. Assim,
entende-se recomendavel considerar conservadoramente, repita-se, que, mesmo havendo decisdo volitiva
da FERRONOR e FCAB em aderir a constituicdo da empresa multinacional ora sugerida, possam as citadas
companbhias pleitear contrapartida do Governo Chileno, para a participacdo neste projeto de integragdo
regional.
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ferroviério internacional realizado no ambito do corredor -, pode ser a atribuicdo do

compromisso por estes pagamentos aos respectivos Governos.

4.1.4. Precedentes na criagéo de sociedades bi ou m ultinacionais

Convém salientar, relativamente a necessidade da celebracéo de Tratado para a
sustentacao juridica da estrutura societaria a ser criada, que esta providéncia encontra
importante precedente sul-americano na constituicdo da empresa ltaipu Binacional®”,
decorrente do Tratado de lItaipu'®, assinado em 26 de abril de 1973 entre Brasil e
Paraguai, com a finalidade de viabilizar o aproveitamento hidrelétrico dos recursos

hidricos do Rio Parana.

O referido Tratado, que constituiu solucdo negociada para um histérico conflito
entre os paises signatarios envolvendo a demarcacao de fronteiras na regido do Salto de
Sete Quedas, hoje ocupada pelo lago da usina, criou a mencionada empresa, com sede
em ambas as nacdes, estabelecendo igualdade de direitos e obrigacdes entre Brasil e
Paraguai e participac6es idénticas no capital social, constituido pela brasileira Eletrobras
e pela paraguaia Ande.

E verdade que, naquele caso, a empresa foi constituida sob esse regime sui
generis, de origem internacional, com capital exclusivamente de origem publica, o que
torna sua natureza muito mais préxima da empresa multinacional de que se cuidara no
modelo a ser abordado no proximo Sub-Capitulo 4.2. No entanto, tendo em vista a
incomum solucdo que a criacdo desta empresa internacional representa, torna-se valioso
0 aproveitamento do conhecimento juridico produzido em virtude da formalizacdo da
empresa ltaipu Binacional, com o fito de afastar dlvidas que esta figura possa suscitar e,
ademais, para demonstrar a sua sélida viabilidade para o presente projeto. A existéncia
de capital privado na constituicio da empresa ndo inviabiliza o aproveitamento dessa

experiéncia.

107 www.itaipu.gov.br.

% 0 mencionado Tratado foi, no Brasil, aprovado pelo Decreto Legislativo n2 23, de 30/05/1973, e
promulgado pelo Decreto n? 72.707, de 28/08/1973.
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Nesta linha, cabe trazer, primeiramente, os comentarios de FRANCISCO
REZEK'® sobre a natureza juridica da Itaipu Binacional, classificada pelo autor como uma

organizacao internacional, vejamos:

“Em principio, toda pessoa juridica encontra sua legitimidade e sua
regéncia numa determinada ordem juridica: a ordem internacional
no caso dos Estados e organiza¢Bes, a ordem nacional de certo
Estado no caso das pessoas de direito publico interno e de direito
privado. O que singulariza a ltaipu (...) € seu embasamento nao
em uma, mas simultaneamente em duas ou mais ordens juridicas
domeésticas. Itaipu €, com efeito, uma pessoa juridica de direito
privado binacional. As leis paraguaias e brasileiras orientam
alternadamente suas relag@es juridicas (conforme, por exemplo, a
nacionalidade ou o domicilio da outra parte), e 0s juizes de um e
outro dos dois paises podem conhecer, a luz de semelhantes

critérios, do eventual litigio.

A natureza de Itaipu é pois essencialmente diversa daquela das
organizacBes internacionais. Ndo obstante, a empresa recolhe
apreciavel beneficio do fato de resultar da conjugacdo de duas
vontades soberanas, e de ter sido, assim, instituida por tratado.
Itaipu ndo esta sujeita aos transtornos que se podem abater sobre
toda empresa (e, com maior naturalidade ainda, sobre empresas
estatais) por forca das decisdes do poder publico. Nem ao Brasil
nem ao Paraguai é facultado esquecer a base convencional,
assentada em direito das gentes, sobre a qual um dia os dois
paises construiram o estatuto da empresa. Ela ndo se encontra
sujeita, por exemplo, a uma medida expropriatéria paraguaia ou a
uma interdic&o unilateral brasileira.”

Em relacdo a submisséo da Itaipu Binacional a jurisdi¢do local, o Parecer L-208,
de 22/09/1978, da lavra de Luiz Rafael Mayer, entdo Consultor-Geral da Republica'™,

esclarece que a legislagdo dos paises signatarios foi recepcionada pelo Tratado, o que

109 REZEK, José Francisco. Direito Internacional Publico — Curso Elementar. 112 ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2008,

p. 248.
19 Assunto: Natureza juridica de Itaipu. Disponivel em www.itaipu.gov.br. Acesso em maio de 2011.
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significa a aplicacé@o delas as relac¢des juridicas mantidas pela empresa em cada Pais. Em

textual:

“O estrito critério igualitario que preside, em todos os momentos, a
sua composicao e estrutura, se traduz, também, em que os 6rgaos
de sua administracdo sejam integrados por igual nimero de
nacionais de ambos os paises e, a exemplo de similares no plano
internacional, tenha duas sedes, de igual categoria e importancia,
em Brasilia e em Assunc¢do, sem que desta peculiar circunstancia

resulte a quebra da unidade institucional (art. IV, do Trat.).

Sede e foro, em cada um dos dois paises signatarios do Tratado,
assumem especial significacdo e consequiéncia na sua vinculagao
a norma convencionada, em funcdo da qual Itaipu se submete a
duas distintas jurisdicbes, sob o critério do territrio em que
tenham domicilio ou sede as pessoas fisicas ou juridicas com as
guais a entidade binacional estabeleca relacdes juridicas de
gualquer natureza. Assim, sem prejuizo das disposicbes do
Tratado e mesmo em razdo delas, como que a titulo de recepcao
da lei nacional e ndo de sua aplicacdo subsidiaria, opera-se uma
domiciliagdo ou sujei¢cdo ao ordenamento juridico de um e de outro
pais, com relacdo ao estrito campo da constituicdo de relaces
juridicas e segundo a verificacdo daquele pressuposto da sede da
contraparte. Entretanto, inclui-se no campo da autonomia
contratual de Itaipu estipular, livre do critério impositivo da
clausula, quando das relacbes contratuais de obras e
fornecimentos com pessoas fisicas ou juridicas, nao domiciliadas
no Brasil ou Paraguai (art. XIX do Trat.).”

O parecer em destaque ainda oferece importante apreciacdo acerca da aplicacdo
de normas internas dos entes nacionais signatarios do Tratado de Itaipu a dita empresa

internacional, no que tange ao seu funcionamento. Permite-se a transcricao:

“Como se V&, o regime administrativo e financeiro de ltaipu,

também no capitulo do controle administrativo e da fiscalizacao
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financeira e orcamentaria, quer interna, quer externa, se rege
pelas normas emergentes do pacto internacional.

O ordenamento juridico resultante de norma internacional
transcende, necessariamente, o ambito estatal, excede o espaco
juridico de validez e incidéncia do ordenamento interno. Confirma-
se, desse modo, o0 regime de direito internacional a que se
submete, também nesse setor, a empresa binacional, situacdo
juridica objetiva que constitui, sistematicamente, o quadro em que
ela se move, sem que se autorize 0 seu suprimento pela
recorréncia, direta ou subsidiaria, a legislacéo interna sendo nos
pontos e no alcance expressamente admitidos.

O reconhecimento desse status internacional e o propésito, alias
coerente e logico, de resguarda-lo se patenteiam, por exemplo, na
circunstancia de que os casos de divergéncia quanto a
interpretacdo ou aplicacdo do Tratado serdo resolvidos pelos
meios diplomaticos usuais (art. XXIl do Trat.), e as lacunas do
Estatuto, cuja integracdo ndo se faca possivel no ambito da
competéncia do Conselho de Administracdo, refluirdo a decisdo
dos dois Governos, com o prévio parecer da Eletrobras e da Ande
(art. XXIX do Estatuto).

Por isso, sob o0 regime correspondente a sua origem e
constituicdo, a entidade binacional, como empresa juridicamente
internacional delimitada por sua natureza e ambito de atuacdo, ndo
€ redutivel, l6gica ou juridicamente, a qualquer tipo de entidade,
estatal ou paraestatal, de administracdo direta ou indireta,

pertinente ao direito interno.”

Apresentado o caso paradigmatico da Itaipl Binacional, convém ainda observar
que a referida empresa ndo é a Unica experiéncia brasileira nesta seara. Como
consequéncia do ja referido Tratado sobre Cooperacado de Longo Prazo na Utilizacédo do
Veiculo de Lancamentos Cyclone-4 no Centro de Lancamento de Alcantara, celebrado
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com a Ucrania em 21de outubro de 2003, cumpre também mencionar a criagdo, em 31
de agosto de 2006, da Empresa Binacional Alcantara Cyclone Space (ACS), por meio da
gual os Governos brasileiro e ucraniano promovem a comercializacdo e operacdo de

servicos de langcamento utilizando o veiculo lancador Cyclone-4.

4.1.4.1 Alternancia da composicao societaria

Uma vez apresentados os contornos da sugerida empresa internacional e sua
submissdo as normas de Direito Internacional, cabe salientar que a sua perenidade
demanda o estabelecimento de regras para a saida e a entrada de novos sdcios, no caso
de expiracdo do prazo da concessdo ou de qualquer outro instrumento de outorga
concedido pelo Estado-membro dentro de seu territério. Assim, o referido regramento, a

ser inserto no Tratado, pode contemplar as seguintes formas:

(@) pela via do direito publico : o préprio Tratado contemplara a
obrigatoriedade de o0s Estados-membros incluirem clausulas nos contratos
administrativos, em vigor (0 que importa em alteracdo dos contratos atuais, por meio de
aditivo) ou futuros, estabelecendo a participagdo obrigatéria das empresas A na empresa

B durante toda a vigéncia da concesséao.

Assim, nos paises em que o trecho for explorado em regime de concessao, a
participacdo no capital social da empresa B ser4 um patriménio da prépria concessao,
reversivel ao final do seu prazo. No momento de se estabelecer uma nova concessao,
portanto, o edital jA devera contemplar essa regra para conhecimento prévio do licitante
vencedor;

(b) pela via do direito privado : as regras de inclusdo ou exclusdo de
sécios da empresa B seriam regidas pelo Estatuto da empresa, o qual teria disposicdo
semelhante ao do item anterior, isto €, a participacdo de determinada empresa A estaria
condicionada a vigéncia da sua concessdo perante o Estado-membro ou a titularidade de
infraestrutura ferroviaria no trecho do corredor (caso das empresas chilenas)

Quanto a forma de aplicacdo das regras estabelecidas no Tratado, como, por

exemplo, aquelas reguladoras do uso das estruturas das empresas A (direito de

10 referido Tratado foi internalizado pelo Decreto n2 5.436, de 28 de abril de 2005.
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passagem e respectiva contraprestacdo), propde-se, como ja abordado no Capitulo 3,
seja com base nas regras estabelecidas no corpo do préprio Tratado (uniformizagdo) ou
naquelas consensualmente acordadas apds discusséo no ambito do “Gestor do Corredor”

e internalizacao por cada pais (harmonizacao).

Em relacdo a resolucdo de eventuais conflitos, como as empresas A e B séo
pessoas juridicas de direito privado, tais impasses poderiam ser mais faciimente
solucionados por meio de arbitragem, a qual poderia ficar a cargo do proprio “Gestor do
Corredor”, se for o caso. A submissdo dessas controvérsias a arbitragem, no entanto,
devera estar expressa nos contratos.

4.1.5. Responsabilidade pelos investimentos necessa  rios

A partir da formatacdo acima delineada, cabe agora verificar as formas de
reparticdo da responsabilidade pelos investimentos abrangidos por este projeto, nos

112
8",

termos deste primeiro modelo, conforme ilustrado no Produto intitulado

“Investimentos em trechos ferroviarios e elementos complementares”.

Segundo o ideal norteador deste modelo, pretende-se construir a viabilidade do
corredor sem a oneracdo dos agentes privados que atualmente respondem pela operacao
dos trechos ferroviérios contemplados neste projeto, de modo que a primeira op¢éao que
se deve ventilar para a garantia dos investimentos necessarios seria a assuncdo desta
responsabilidade pelos respectivos Governos, em especial sob o enfoque do interesse
publico comum na integracédo econdmica da regido do Eixo de Capricérnio.

Essa primeira alternativa poderia suscitar questionamentos quanto a sua
legitimidade, na medida em que os Estados envolvidos fariam elevados investimentos na
estrutura fisica, o que beneficiaria diretamente os agentes privados ja titulares de
concessdes ou proprietarios de ferrovias. Nesse sentido, caso implementada, além das
externalidades econbmicas positivas geradas, provavelmente haveria também a
necessidade de serem estudados mecanismos de partilha de receitas operacionais ou
ressarcimento de investimento, de modo a legitimar os capitais publicos investidos.

12 V., também, o Sub-Capitulo 4.5 abaixo.
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Outra alternativa seria conceber que tais dispéndios sejam custeados pela prépria
empresa internacional a ser criada, com lastro em seu patriménio, a ser integralizado
pelas empresas A e nas receitas auferidas a partir da operacéo. Nesta faceta, portanto, a
empresa internacional nao teria a sua finalidade social restrita a operacédo do transporte.
Por ora, e com arrimo nos demais relatérios produzidos no ambito deste estudo, essa
alternativa parece pouco factivel, tendo em vista (i) o elevado montante de investimentos
necessarios para implementar as intervencdes fisicas necessarias para a operacao

ferroviaria internacional e (ii) receitas operacionais ndo elevadas.

Feita esta abordagem, vale destacar dois itens especificos do caderno de
investimentos do projeto, devido ao tratamento especial que deverdo merecer: cuida-se

das pontes a serem construidas sobre os rios Parana e Paraguai.

A ponte ferroviaria sobre o Rio Parana se localizara na fronteira entre o Brasil e o
Paraguai, deverd possuir extensdo de 1.000 metros e se encontra orcada em
US$ 20.800.000,00"2. Ja a ponte ferroviaria sobre o Rio Paraguai promovera a ligacéo
entre 0 Paraguai e a Argentina, com extensdo de 1.100 metros e orcamento fixado
em US$ 22.880.000,00.

Por se tratarem de investimentos que envolvem o estabelecimento de novas
ligacBes entre paises, insta assinalar que serd necesséaria a celebracdo de acordos
bilaterais para a sua realizacdo, respectivamente entre Brasil e Paraguai, e entre este
Ultimo e a Argentina. Cuida-se, por exemplo, do procedimento adotado por Brasil e
Paraguai para a construcdo da Ponte Internacional da Amizade, que faz a ligacdo entre as
cidade de Foz do Iguacu, no Brasil, e Ciudad del Este, no Paraguai, acordada mediante

Tratado firmado em 29 de maio de 1956.

Quanto ao custeio dessas obras de arte, 0 interesse publico que reveste tais
empreendimentos, na medida em que envolvem a ligagdo entre Paises, recomenda que

tal responsabilidade seja arcada pelos respectivos Governos.

4.1.6. A consensualidade como pressuposto do modelo

3 produto 8, Investimentos em Trechos Ferro e Elementos Complementares, Tabela A.2.6.1, p. 125.
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Em analise das vantagens e desvantagens deste modelo, sobreleva asseverar
que a presente modelagem se destaca por se amparar no consenso, mediante a adesao
espontadnea dos agentes privados e, eventualmente, publicos envolvidos. Com isso, é
possivel vislumbrar o alcance de vantagem expressiva, consubstanciada na menor
propenséo a litigiosidade entre os participantes e deles com os Estados integrantes do
Corredor, o que poderia postergar a implantacdo do projeto por meio de longas

discussfes administrativas e judiciais acerca da matéria.

Cumpre observar que, como tendéncia marcante do Direito Administrativo
contemporaneo, a consensualidade vem ganhando cada vez mais espaco como principio
norteador dos relacionamentos firmados pelo Estado, como decorréncia da ideia de
Estado Democratico, que tem na legitimidade um dos seus limitadores, como também da
democracia emergente no final do Século XX, marcada pela maior participacéo social**.

Todavia, a0 mesmo tempo em que a consensualidade deve ser concebida como
elemento positivo na sustentacao deste modelo, a necessidade de consenso para 0 éxito
deste modelo se traduz num grande obstaculo a ser enfrentado, ainda mais se
considerada a heterogeneidade do universo de agentes envolvidos, que abrange
detentores de instrumentos de outorga (Brasil) e titulares de linhas férreas (Chile), ja que

a criacdo da empresa B dependera de ato volitivo das partes.

Deve-se alertar, a esse respeito, para o fato de que as entidades privadas,
concessionérias de servico publico ou ndo, que atualmente operam nos trechos
compreendidos pelo Corredor, provavelmente somente terdo interesse em participar do
capital da empresa B se 0 negdcio de transporte internacional de cargas no corredor se

mostrar atraente do ponto de vista financeiro e econémico.

Mais do que isso, sera necessaria a manutencdo desse consenso no tempo,
contando-se inclusive com a substituicdo gradual dos diversos atores, o que deve
igualmente ser qualificado como um importante desafio.

1% 0s beneficios da consensualidade s3o ilustrados por DIOGO DE FIGUEIREDO MOREIRA NETO nos

seguintes termos: “A participagdo e a consensualidade tornaram-se decisivas para as democracias
contemporaneas, pois contribuem para aprimorar a governabilidade (eficiéncia); propiciam mais freios
contra o abuso (legalidade); garantem a atengdo a todos os interesses (justi¢a); proporcionam decisdo mais
sabia e prudente (legitimidade); desenvolvem a responsabilidade das pessoas (civismo); e tornam os
comandos estatais mais aceitaveis e facilmente obedecidos (ordem).”

MOREIRA NETO. Diogo de Figueiredo. Curso de Direito Administrativo. 152 Ed. Rio de Janeiro: Forense, 2009,
p. 41.
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7

Diante disso, é imperioso que 0s Governos envolvidos tenham preocupacéo
concreta com a atragdo do interesse privado neste projeto, para o que sera preponderante
0 estudo de medidas de fomento e a garantia de um marco regulatério estavel, que

emane seguranca juridica.

Nesta linha, é recomendavel que o Tratado Internacional a ser celebrado promova
a fixacdo das regras juridico-institucionais aplicaveis, visando a uniformizacdo de
procedimentos, tributacédo, regras para o uso das estruturas das empresas A (direito de
passagem e contraprestacdo), solucdo de conflitos entre os acionistas da empresa B e
determinacdo de responsabilidades pelos investimentos necessarios para viabilizar a

operagéo ferroviaria.

4.2 FORMACAO DE EMPRESA INTERNACIONAL POR CAPITAL
PUBLICO

4.2.1 Composig¢éo societaria

Este modelo se assemelha ao anterior, com a diferenca de que a empresa B seria
formada exclusivamente por entidades publicas criadas por cada pais, ou eventualmente
ja existentes em suas estruturas. Esta alternativa juridica tem como funcdo precipua a
diminuicdo dos percalcos existentes na obtencdo de consenso das empresas A,
atualmente detentoras de instrumentos de outorga ou mesmo titulares de linhas

ferroviarias.

Em conformidade com a proposta deste modelo, a empresa internacional a ser
criada seria uma operadora ferroviaria que, como na hip6tese anterior, ndo exerceria

concorréncia no transporte doméstico de cargas e deteria exclusividade no internacional.

4.2.2. Atuacéo do Gestor do Corredor e diretrizes p  ara o compartilhamento de

estruturas
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Novamente, torna-se indispensavel seja assegurada a essa sociedade multinacional
o direito de passagem, incidente sobre a malha ferroviaria compreendida pelo corredor,

aplicando-se, neste ponto, as observacdes ja expostas no modelo antecedente.

Neste modelo, como a empresa internacional, mesmo constituida apenas pelos
Governos, necessitara conviver no mesmo ambiente econdémico com agentes privados
domeésticos, afigura-se, também aqui, recomendavel a preocupacdo com a regulacdo da
atividade, notadamente com o estabelecimento das bases para o direito de passagem e
definicdo da respectiva contraprestacdo, nos termos do proprio Tratado ou a serem
internalizadas em conformidade com a consensualidade alcancada no ambito do Gestor

do Corredor.

Além disso, este modelo acompanha o modelo anterior no que concerne a
assuncao, pelo Gestor do Corredor, da organizacdo da operacdo internacional em

consonancia com as autoridades nacionais reguladoras do modal ferroviario.

4.2.3. Submisséo da empresa internacional aos 6rgdo s de controle

Tendo em vista a composicdo societaria da companhia, que contaria, neste modelo,
com capital de origem publica, mostra-se pertinente apresentar particular consideracao

sobre a eventual sujei¢do desta sociedade internacional aos 6rgaos de controle.

No que tange especificamente a submissdo da empresa internacional ora proposta
a legislacdo brasileira, é relevante destacar, conforme a experiéncia gerada pela Itaipu
Binacional, que, de acordo com o precedente jurisprudencial do Tribunal de Contas da
Unido, estampado na Decisdo TCU n° 279/95 — Plenario, esta nova empresa apenas e
tdo-somente se submeterd a atuacdo dos 6rgdos de controle interno e externo do
Governo Federal se desta forma restar consignado no Tratado. Neste sentido, veja-se

trecho da parte dispositiva da mencionada decisao:

“Decisao: O Tribunal Pleno, diante das razdes expostas pelo
Relator, DECIDE:

8.1. levar ao conhecimento do Excelentissimo Senhor Presidente
da Republica, para adocdo das providéncias que Sua Exceléncia

entender cabiveis a espécie, que o Tribunal de Contas da Unido
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encontra-se impossibilitado de exercer a acao jurisdicional sobre a
empresa ITAIPU BINACIONAL, em cumprimento ao disposto no
art. 71, inciso V, da Constituicdo Federal, ante a auséncia de
previsdo, nesse sentido, nos atos que a regem, considerando a
submissdo da mencionada Empresa ao regime de direito
internacional, fazendo-se imperiosa, nessas circunstancias, a
modificacdo das normas estatutarias e regimentais da ITAIPU, em
comum acordo com o Governo do Paraguai, com vistas a incluir
esse procedimento de fiscalizacao, o qual também esta previsto na

Constituicdo daquele Pais;”

4.2.4. Responsabilidade pelos investimentos necessa  rios

Quanto aos investimentos inerentes a implantacao do corredor, estes poderiam,
aqui, ser arcados a semelhanca da sistematica indicada para o primeiro modelo, através
dos Governos dos paises envolvidos ou da empresa internacional. Neste caso, no
entanto, ambas as alternativas teriam efeitos semelhantes, jA& que a empresa

multinacional seré constituida exclusivamente por capital publico.

Nesse particular faz-se relevante registrar a necessidade que, por tratar-se de
empresa formada por capital publico, os paises facam constar em Tratado o tratamento
reciproco na desoneracgédo tributaria, seja na fase pré-operacional (investimentos), seja
durante a sua operacdo, especialmente sobre os seus resultados positivos. Nessa
perspectiva, haveria uma significativa reducdo da carga tributaria'™, com reflexos no
custo do frete.

A implantacdo das ligacdes ferroviarias entre Brasil e Paraguai, e entre Paraguai e
Argentina, mediante as construcfes das pontes sobre o Rio Parana e o Rio Paraguai,
também deve acompanhar a proposta outrora apresentada, que compreende a
celebracdo de Tratados especificos e o rateio das despesas entre 0s respectivos
Governos.

> para maiores detalhes sobre a relevancia da desoneragao tributaria, v. Sub-Capitulo 3.1.3 supra.
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Como ponto negativo deste modelo, além do risco comum ao modelo anterior,
concernente a abertura do uso da estrutura no Chile, ha que se considerar a necessidade
do comprometimento dos sempre escassos recursos publicos para a integralizacdo do

capital da empresa internacional.

Ademais, como a presente solucdo seria adotada diretamente pelos Governos
nacionais, sem demandar qualquer entendimento prévio com os agentes privados
exploradores da atividade ferroviaria, a possivel divergéncia de interesses econémicos
entre as empresas A e a empresa estatal B certamente ficard mais evidenciada em

relacdo a hipotese anterior, podendo ocasionar conflitos administrativos e judiciais.

4.3 REGIME INTEGRALMENTE PUBLICO

O terceiro arranjo sugerido envolve, em um primeiro momento, a assinatura de um
“Tratado de Viabilizagdo e Operacdo” do Corredor Bioceénico, o qual deve dispor, pelo
menos, sobre a encampagéo e desapropriacdo, a harmonizacdo do tratamento legal, a
regulacgéo, a tributacéo, e a delimitacdo das responsabilidades de cada pais no transcurso

da carga internacional através do corredor.

Com efeito, como parte do compromisso assumido pelos paises no bojo do
referido acordo, e aqui reside a principal peculiaridade deste modelo, os servi¢os de
transporte ferroviario concedidos no Brasil seriam encampados e as ferrovias privadas no
Chile seriam desapropriadas. Paralelamente a isso, deve ser levada a cabo a construcéo
de ferrovias no Paraguai e a atribuicdo do trecho argentino, atualmente prestados em

carater emergencial pela SOE, a empresa publica ADIF.

Ainda como parte do referido Tratado, cada pais integrante do corredor deveria
indicar uma empresa estatal nacional cujo objeto social seria a gestdo da estrutura
ferroviaria de seu respectivo trecho, com a responsabilidade de realizar os investimentos

necessarios.

A operacdo das ferrovias, nos termos deste modelo, poderia ocorrer de duas
formas: (i) por meio das empresas estatais nacionais, que ja responderiam pela gestao da

estrutura; ou (ii) através da constituicdo de uma empresa internacional, nos moldes
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definidos no segundo modelo. Neste dltimo caso, serd necessaria a definicdo de
remuneracao as respectivas empresas estatais nacionais pelo direito de passagem, como

meio de viabilizar financeiramente tais sociedades publicas.

Caso a operacao seja atribuida as empresas estatais nacionais, o que simplifica a
organizacao juridico-societaria desta proposta, competirdo as mesmas 0s investimentos
previstos em material rodante. De outro lado, se a operacdo for realizada mediante a
constituicdo de uma empresa internacional, esta devera arcar com este dispéndio.

A construcdo das pontes ferroviarias aduzidas anteriormente deveria, aqui,

acompanhar in totum a solucao ja delineada nos modelos acima.

No que tange ao regime de exploracdo, este devera ser definido com vista a
viabilizacdo desta atividade. Caso se opte pela operac¢do por meio das empresas estatais
nacionais, esta atividade podera se estabelecer por meio de trafego mutuo ou direito de
passagem. Em momento posterior, caso o corredor venha a se demonstrar econdmica e
financeiramente viavel e interessante, os Estados poderdo estudar a segregacdo da
infraestrutura, permitindo um ambiente de concorréncia (open access).

De outro lado, para que a operacdo seja executada por meio da empresa
internacional, o estabelecimento do regime de exclusividade pode ser interessante, como
forma de garantir a viabilidade econémico-financeira desta empresa. Trata-se, com efeito,
de recurso comum nas concessfes de servico publico, quando opta o concedente por
garantir ao concessionario periodo de exclusividade na exploracdo de dada atividade,
como meio de incrementar o fluxo de caixa do operador e, assim, viabilizar o retorno dos

investimentos determinados.

4.4 COMPROMISSO DE REGRAS CLARAS E ATUACAO
REGULATORIA

O quarto e dultimo arranjo sugerido contempla a exploragdo do transporte
ferroviario internacional pelos préprios operadores domésticos de cada pais, priorizando
as negociacdes comerciais entre os titulares dos direitos de exploragéo de tais estruturas.
Esse modelo parte dos seguintes pressupostos: (i) do interesse econdmico dos atuais
operadores na exploracdo deste novo nicho de negécio — transporte internacional; (ii) do
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compromisso dos Estados envolvidos no projeto e seus respectivos 6rgdos reguladores
no estabelecimento de regras claras que tratem da flexibilizacdo do uso da estrutura

ferroviaria afeta a este projeto, nos termos do Tratado.

4.4.1. A edicao de regras regulatérias

Importante salientar que, apesar deste modelo perseguir a adesdo volitiva dos
operadores ao estabelecimento do trafego mutuo (reciprocal switching) ou direito de
passagem (trackage rights) ao longo do corredor, ndo ha garantia, obviamente, da
concordancia geral destes agentes, de modo que ndo se permite afastar a necessidade

da eventual imposicao coercitiva do compartilhamento de estrutura.

Desta feita, poder-se-a incorrer, pontualmente, nos riscos apresentados no
primeiro modelo, inerentes a abertura forcada deste acesso, rendendo azo, conforme a
hip6tese, & necessidade de alteragdo de contrato de concessdo e/ou pagamentos de

indenizagdes.

Por este motivo, serd indispenséavel, também neste modelo, a producado de regras
uniformes ou harménicas sobre este tema''®, inclusive a fixagéo de remuneracéo pelo uso
da malha, vinculativas a todos os agentes que respondam pela exploracdo dos trechos
ferroviarios em comento, a serem estabelecidas no corpo do préprio Tratado ou via

internalizacdo das propostas do Gestor do Corredor pelos Governos envolvidos.

Como ja referido nas notas introdutérias deste capitulo, havera a necessidade de
criagdo de uma entidade que atue na gestdo do corredor, assim entendida a atividade de
fomentar a interlocucéo entre os entes governamentais envolvidos e de propor diretrizes
para o aperfeicoamento do modelo.

4.4.2. Vantagens frente aos modelos anteriores

A partir deste panorama, além da esperada redug¢do, ou mesmo eliminacdo da

litigiosidade relativa & implantacdo do trafego mituo ou direito de passagem contra o

16y, Sub-Capitulo 3.1.2.
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interesse dos agentes privados, este quarto modelo permite sejam alcancados os

seguintes beneficios:

(i)

(ii)

(iif)

(iv)

v)

com a desnecessidade de criacdo de empresa multinacional, sera obtida
maior agilidade e economia de tempo em relacdo aos primeiro e segundo
modelos, na medida em que ndo ocorrerdo rodadas de entendimentos
diplomaticos e negociacdes entre 0s quatro paises envolvidos, bem assim o
cumprimento de um processo juridico-burocratico, com vista a constituicao
dessa empresa. De notar, entretanto, que persistirA a necessidade da
celebracdo de tratado de viabilizacdo, notadamente para dispor sobre a
unificagcdo ou harmonizacéo de regras voltadas ao estabelecimento do trafego

mutuo e ao direito de passagem;

desnecessidade do convencimento dos operadores privados, para a adesao
destes ao projeto de constituicdo de uma empresa internacional formada por

capital privado, como proposto no primeiro modelo;

dispensa do emprego de recursos publicos para a constituicdo de uma
empresa internacional formada por capital publico, na forma do segundo

modelo;

mitigacdo do risco, inerente as solu¢cBes propostas nos primeiro e segundo
modelos, de assuncao do 6nus relativo a imposicdo unilateral do direito de
passagem a alguns operadores, como € o caso da FERROESTE e,
eventualmente, da FCAB e da FERRONOR, consubstanciado na alteracdo de

contrato de concessao e no pagamento de indenizacdes;

afastamento da necessidade de pagamento de indenizacbes pela
encampacdo de concessdes e pela desapropriagcdo de ferrovias privadas,
como contemplado no terceiro modelo.

4.4.3. Majoracéao de receitas a partir do modelo
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Quanto a sustentagdo econémica deste formato, cabe ressaltar que a operagéo
internacional constituiria mais uma fonte de negécios para os atuais operadores,
permitindo-se, nesta toada, a obtencdo de ganhos de eficiéncia com o compartilhamento

dos custos empresariais fixos e comuns aos da operacdo doméstica.

Ademais, insta acrescer que tais operadores seriam ainda remunerados pelo uso
de suas estruturas, como consequéncia do trafego matuo ou direito de passagem.

4.4.4. Acdes especificas para a concretizacdo do mo  delo

Além do interesse econdmico dos agentes privados, o sucesso deste modelo
depende de algumas acdes especificas, como, por exemplo, as medidas que podem ser
adotadas pelo governo argentino, ja que seria recomendavel que o Governo daquele pais
conferisse impulso ao processo de concessado desta linha férrea, ou formalizasse a
outorga desse mister & ADIF e a SOF, respectivamente quanto a administracdo e
operacdo, com a preocupacao de assegurar a utilizacdo da estrutura em questéo pelas
empresas de outros paises

Assim, restaria ilidido o risco de solugdo de continuidade da administracdo da
estrutura atualmente realizada no propalado trecho, com o estabelecimento de um
formato de exploracdo perene e estavel, consentaneo com projetos de infraestrutura do
porte do presente.

4.4.5. Responsabilidade pelos investimentos necessa  rios

No que se refere a realizagdo dos investimentos sobre a formatac¢@o do presente
modelo, para evitar conclusfes repetitivas, permita-se simplesmente remeter o leitor ao

quanto detalhado no Sub-Capitulo 4.5 abaixo, que se aplica in totum.

4.5 INVESTIMENTOS
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Tendo sido apresentadas as propostas de modelos para a exploracéo ferroviaria, compete
tecer alguns comentéarios acerca dos investimentos™’ a serem feitos para a operacédo do

Corredor Bioceanico.

E possivel promover a subdivisdo do investimento total necesséario da seguinte
forma: (i) entre os paises envolvidos; (i) entre os operadores ferroviarios em atuacao; e
(i) entre investimentos em estrutura (CAPEX menos material rodante) e em material

rodante (locomotivas e vagoes).

Assim, o exame juridico das responsabilidades por tais investimentos sera
realizado segundo o critério de divisdo de investimento por pais (item i acima), a partir do
qual serdo abordadas as peculiaridades ligadas aos operadores e ao tipo de investimento
(itens i e iii).

4.5.1 Brasil

Segundo a ordem definida no cronograma acima estampado, inicia-se esta analise
pelo Brasil, cujo trecho compreendido no corredor abrange concessdes da América Latina
Logistica — ALL e Estrada de Ferro Parana Oeste S.A. — FERROESTE.

Considerando, em primeiro lugar, os investimentos a serem realizados em
estrutura, deve-se relembrar que os trechos abrangidos sdo administrados sob o regime
de concesséo federal, de modo que todos 0s equipamentos, bens e instala¢cbes afetos ao
servico publico de transporte ferroviario de cargas sao bens reversiveis, portanto
patrimdnio da Unido Federal.

Consequentemente, todos os investimentos efetuados na estrutura dessa malha
serdo oportunamente incorporados ao patrimdnio publico federal, de modo que a primeira
possibilidade de custeio a ser considerada deve ser a assuncao deste 6nus pela prépria
Uniao.

Como uma segunda possibilidade, pode-se conceber a realizacdo destes
investimentos pelas concessionarias ALL e FERROESTE. Nesta hipotese, por se tratar de

investimentos ndo previstos em seus respectivos contratos de concessao, é certo afirmar

w Cumpre desde ja destacar, por oportuno, que este Sub-Capitulo 4.5 tem uma aplicagdo pratica mais

relevante para os modelos propostos nos Sub-Capitulos 4.1, 4.2 e 4.4. Isto porque, no modelo integralmente
publico (Sub-Capitulo 4.3), restou evidenciado que os custos serdo suportados integralmente pelo Poder
Publico, da forma a ser acordada no Tratado a ser firmado para essa finalidade.
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gue havera a necessidade de alteracdo destes ajustes, mediante celebracdo de termos
aditivos, o que podera ser operacionalizado mediante a prerrogativa detida pelo Poder
Pablico de promover a alteracdo unilateral destas espécies contratuais, garantido,

entretanto, o direito do particular ao equilibrio econémico-financeiro do ajuste*®.

Note-se que tais termos aditivos ndo deverdo apenas estabelecer a obrigacdo dos
concessionarios de realizar tais investimentos, mas deverdo também assegurar o
reequilibrio econdmico-financeiro dos contratos, em atencdo ao art. 37, XXl, da

Constituicio Federal brasileira™®, e ao art. 9°, caput e §§ 2° e 4°, da Lei n° 8.987/95'%.

Assim, para a viabilidade desta forma de custeio dos investimentos, a Unido, por
meio da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - ANTT, necessitara lancar méo de
instrumentos capazes de manter a relacdo inicial entre vantagens e encargos fixada nos
contratos, 0 que podera representar, por exemplo, a majoracédo das tarifas atualmente
praticadas, a dilacdo dos prazos das concessfes ou o aporte direto de recursos pela

Unido — alternativas para se obter o reequilibrio econémico-financeiro dos contratos.

Ainda em relac@o aos investimentos em estrutura, pertinente registrar, a titulo de
ressalva, que a FERROESTE ja detém a concesséo dos trechos Cascavel — Fronteira do
Paraguai, Cascavel — Guaira e Guaira — Maracaju, contemplados no trajeto do Corredor e
ainda ndo implantados. Assim, cabe assinalar que tais investimentos ndo deverdo
demandar a celebragdo de termos aditivos, muito embora possa ser eventualmente
necessaria a andlise da manutencdo do equilibrio econdmico-financeiro da respectiva

concessao.

M8E o que estabelece o art. 65, |, da Lei n® 8.666/93, c/c art. 99, § 42, da Lei n® 8.987/95.

9 Art. 37. A administragbo publica direta e indireta de qualquer dos Poderes da Unido, dos Estados, do
Distrito Federal e dos Municipios obedecerd aos principios de legalidade, impessoalidade, moralidade,
publicidade e eficiéncia e, também, ao seguinte: (...) XXI - ressalvados os casos especificados na legislagdo, as
obras, servigos, compras e alienagdes serdo contratados mediante processo de licitagdo publica que assegure
igualdade de condigdes a todos os concorrentes, com cldusulas que estabelecam obrigagbes de pagamento,
mantidas as condi¢bes efetivas da proposta, nos termos da lei, o qual somente permitira as exigéncias de
qualificagdo técnica e econémica indispensdveis a garantia do cumprimento das obrigagdes.

20 Art. 9° A tarifa do servigo publico concedido serd fixada pelo prego da proposta vencedora da licitagdo e
preservada pelas regras de revisdo previstas nesta Lei, no edital e no contrato. (...) § 2° Os contratos poderdo
prever mecanismos de revisdo das tarifas, a fim de manter-se o equilibrio econémico-financeiro. (...) § 4° Em
havendo alteragcdo unilateral do contrato que afete o seu inicial equilibrio econémico-financeiro, o poder
concedente deverd restabelecé-lo, concomitantemente a alteragdo.
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No que concerne aos investimentos em material rodante, o regime de concesséo
impbe a mesma légica acima discorrida: é possivel novamente vislumbrar que a Uni&o
assuma este dispéndio, ou que o0 mesmo seja arcado pela ALL e pela FERROESTE,

provocando a celebracao de termo aditivo aos contratos de concessao.

4.5.2 Paraguai

O trecho do Corredor Bioceénico que corta o territorio paraguaio é de green field,
portanto ainda carente de implantacdo, e ndo € objeto de qualquer concessao até este

momento.

Sendo assim, a possibilidade mais efetiva para a realizagdo do investimento
necessario para a criacdo da rede ferroviaria paraguaia é a assun¢do deste 6nus por seu
Governo, diretamente ou por meio de sua estatal Ferrocarril del Pacifico S.A. — FEPASA.
N&o se descarta, ainda, a realizacdo de uma concesséo, na forma da Lei n°® 1.590/2000,

para a exploragéo do transporte ferroviario.

Notadamente em relacdo aos investimentos em material rodante, a légica se
assemelha as consideracdes acima apresentadas quanto ao Brasil: tais despesas podem
ser custeadas pelo Governo paraguaio diretamente ou por meio da FEPASA, ou serem

repassadas, mediante concesséao a ser realizada, para um parceiro privado.

Sobre a experiéncia do Paraguai, cabe assinalar que sdo raras e incipientes as
experiéncias do governo deste pais com agentes privados em empreitadas dessa
natureza. Bem a propésito, convém lembrar que esta sendo desenvolvido pelo Banco
Interamericano de Desenvolvimento, em conjunto com o Ministerio de Obras Publicas y
Comunicaciones paraguaio, o projeto n°® PR-M1019™!, com vista a implementar um
Programa para o impulso das associacdes publico-privadas no Paraguai (PIAPPP),
delimitando as bases juridicas, operativas e funcionais para a utilizacdo de associacdes
publico-privadas no pais. Seu contrato de financiamento foi assinado em 02/12/10, e

121 Disponivel em: <http://www.iadb.org/pt/projetos/project-information-page,1303.html?id=PR-M1019> Acesso em 28/05/11.
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atualmente encontra-se em fase de implementac&o®®

. A iniciativa de aperfeicoar a
legislacdo de modo a contemplar mecanismos de associacdo entre agentes publicos e
privados pode se apresentar importante para a viabilizagdo do trecho ferroviario em

territério paraguaio, a depender da avaliacdo econdmico-financeira a época.

4.5.3 Argentina

Conforme demonstrado no Relatério Juridico Preliminar, Produto 11 deste projeto,
a atual estrutura organizacional do setor ferroviario argentino foi definida pela Lei n°
26.352/2008, que criou as empresas publicas Administracion de Infraestructuras
Ferroviarias Sociedad del Estado — ADIF e Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado —
SOF, detendo a primeira competéncia relativa a estrutura ferroviaria e a segunda a

operacao do modal.

s

Desta forma, € intuitivo supor que o0s investimentos necessarios para a
adequacdo da malha argentina ao corredor, aqui compreendido tanto o investimento em

estrutura quanto em material rodante, possa ser assumido pela ADIF.

Vale lembrar, contudo, que o trecho argentino do tracado do Corredor Bioceanico,
no caso a Ferrovia Nacional General Belgrano, é administrado e operado em carater
emergencial pela Sociedad Operadora de Emergencia S.A — SOE. Desta feita, outra
possibilidade a ser ventilada seria a assuncdo destes investimentos por esta Ultima
empresa, 0 que, entretanto, deve ser considerado improvavel, devido ao carater precario
desta exploracao.

Finalmente, ainda subsiste a possibilidade destes investimentos serem realizados
mediante novo processo de delegacdo do transporte ferroviario a iniciativa privada,
mediante concessdo de servigco publico, ou mesmo por meio de uma Asociacién Publico-
Privada — APP, que, na forma do Decreto n°® 967/2005, demanda a forma¢édo de uma

sociedade entre o socio publico e o privado.

122 De acordo com informagdes disponibilizadas pelo BID em seu sitio eletrnico (http://www.iadb.org/en/projects/project-cycle,1243.html), os projetos financiados

pelo BID passam pelas etapas de (i) preparagao, (ii) aprovagao, (iii) implementagao, e (iv) conclusdo/apresentagdo de relatdrios.
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BN

Quanto a construcdo da ponte sobre o Rio Paraguai, valem 0s comentérios

tecidos no tépico anterior.
4.5.4 Chile

As vias férreas chilenas sdo compostas pelas malhas da Ferrocarril del Norte —
FERRONOR e da Ferrocarril Antofagasta a Bolivia — FCAB.

A semelhanca da abordagem oferecida neste modelo relativamente aos demais
paises do corredor, a primeira hipétese de custeio dos investimentos em estrutura no
trecho chileno é a imputacdo desta responsabilidade ao Governo daquele pais.

Insta notar, no entanto, que as ferrovias chilenas integrantes do tracado do
Corredor Bioceénico sédo de propriedade privada, respectivamente das citadas
FERRONOR e FCAB.

Assim sendo, é certo afirmar que os investimentos publicos porventura realizados
integrardo o patrimbnio privado destas empresas sem possibilidade de posterior reversao,
exigindo-se, pois, que o Governo do Chile acorde consensualmente com as mesmas a

realizacdo deste dispéndio, e eventualmente discuta contrapartidas.

A segunda opcéo seria a realizacao destes investimentos pelas citadas empresas,
diretamente, 0 que, entretanto, ficara sujeito a légica capitalista do investidor, no sentido
de avaliar o retorno possivel de ser alcangcado com a operacgédo internacional, em face do

montante de recursos cuja aplicacdo se impde.

Considerando que, como citado, as ferrovias naquele pais constituem propriedade
privada, ndo se revela pertinente cogitar, para fins deste estudo, em qualquer associacao
gue se aproxime da concepcédo das parcerias publico-privadas para a realizacdo destes
investimentos, notadamente porque esta espécie de parceria, no Chile, se estabelece por

meio de um contrato de concessao, sob a égide do Decreto MOP n° 900/1996.

Relativamente ao material rodante, como a operacgéo internacional ficaria, neste
modelo, a cargo dos operadores privados, este investimento naturalmente deveria ser
custeado pelos mesmos.
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O presente estudo teve como objetivo central, em apertada sintese, (i) a
identificac@o e a analise de gargalos de natureza juridico-institucional capazes de afetar a
eficiéncia do fluxo de transporte em um Corredor Bioceanico ferroviario envolvendo a
Argentina, o Brasil, o Chile e o Paraguai (Capitulo 2); (ii) a apresentacdo de propostas de
solucdes juridicas para esses entraves (Capitulo 3); e (iii) a formulagdo de modelos
institucionais que podem ser adotados conjuntamente pelos paises envolvidos (Capitulo

4) para a exploracao ferroviaria.

O levantamento dos gargalos envolveu um trabalho de busca por informagdes em
fontes distintas, tais como: analise de estudos voltados para o transporte internacional
ferroviario organizados e/ou patrocinados por instituicées como a I.I1.R.S.A (Iniciativa para
la Integracién de la Infraestructura Regional Sulamericana) e o Banco Mundial; entrevistas
com operadores ferroviarios, rodoviarios e hidroviarios, acostumados com o transporte

internacional e entrevistas com autoridades de todos os paises envolvidos.

Como resultado, foram identificados os seguintes gargalos juridico-institucionais:
(i) a diversidade de regimes juridicos atualmente existentes para a exploracdo de certos
trechos do corredor (Sub-Capitulo 2.1); (ii) a subjetividade nos processos fiscalizatérios
em fronteiras (Sub-Capitulo 2.2.2); (iii) a pluralidade de érgéos de fiscalizagéo interna e a
falta de comunicacdo entre eles (Sub-Capitulo 2.2.3); (iv) a mdltipla fiscalizacdo externa

(Sub-Capitulo 2.2.4); (v) falta de padronizacdo entre aduanas (Sub-Capitulo 2.2.5); (vi) a
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pluralidade de documentos e morosidade no procedimento de conferéncia aduaneira
(Sub-Capitulo 2.2.6); (vii) o horario de funcionamento das aduanas (Sub-Capitulo 2.2.7);
e (vii) os diferentes niveis tecnoldgicos de controle aduaneiro (Sub-Capitulo 2.2.8).

BREVES CONSIDERAGCOES SOBRE AS SOLUCOES JURIDICO-INS TITUCIONAIS

As solucbes para esses gargalos foram abordadas e apresentadas de forma
detalhada no Capitulo 3 do presente estudo.

No tracado previsto para o Corredor Bioceéanico existem postos de fiscalizacBes
aduaneiras em: Antofagasta (Chile), Balquedano (Chile), Salta (Argentina), Resisténcia
(Argentina), Presidente Franco (Paraguai), Pilar (Paraguai), Paranagua (Brasil) e
Cascavel (Brasil). Ou seja, sdo ao todo 8 (oito) pontos possiveis de interrupcdo do
transporte ferroviario para as atividades de fiscalizacdo alfandegaria, na hipotese dos

produtos/mercadorias cruzarem toda a extensdo do Corredor Bioceanico.

Do ponto de vista da concepgdo do Corredor Bioceanico no Eixo Capricérnio, a
existéncia desses pontos de fiscalizacdo importa em maior demanda de tempo no
transporte, com resultado de ineficiéncia e aumento de custos em comparagdo a outros
modais. Para reduzir o impacto negativo inerente a essa estrutura ja existente, buscou-se

apresentar solucdes, tais como:
* Aduanas compartilhadas

A ideia de que sejam implementadas “aduanas compartilhadas”, com
representantes de cada um dos Estados envolvidos no Corredor Bioceénico, mostra-se
como medida relevante aos interesses de otimizacéo e fluidez no transporte internacional

no trecho.

Neste panorama, é recomendavel que a fiscalizacdo e o cumprimento de
obrigacdes acessorias no ambito do Corredor Bioceanico sejam realizados tdo-somente
em dois momentos, quais sejam: (i) no ponto de saida dos produtos, e (i) no ponto de

destino final destes produtos.

Esta reducdo no numero de pontos de checagem seria permitida pela

implementacdo de aduanas compartilhadas nos paises do corredor, preferencialmente
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separadas de aduanas comuns, e que por se prestarem ao controle e fiscalizacdo do
transporte realizado tdo-somente no corredor, contariam com a presenca de representes

dos quarto paises envolvidos no projeto.
* Integracdo de sistemas:

Uma das limitacdes comumente identificadas nas relacdes mercantis entre paises
pouco integrados como 0s sulamericanos é a baixa ou inexistente comunicac¢do entre o0s

sistemas operacionais informatizados utilizados no comércio internacional.

Com esta integracdo de sistemas, a carga despachada em um dos paises do
corredor, notadamente as suas caracteristicas mais relevantes, ja serd conhecida por
todos os paises envolvidos naquele transporte, desde 0 momento em que deixa o local de
origem, o que permitira a prévia analise das informacdes por parte dos Estados por onde

este devera passar.
» Tracking de cargas e solugBes tecnoldgicas:

A identificacdo e controle das quantidades, natureza e movimentacao das cargas é
um dos pontos sensiveis no que tange a mitigacdo dos gargalos identificados no presente
estudo. Para tanto, foram apresentadas e detalhadas diversas propostas, tais como o
emprego de GPS (Global Positioning System) e de solucdes tecnoldgicas ja utilizadas
pela Receita Federal do Brasil (RFB) para combater a sonegacéo fiscal, a falsificacdo de
mercadorias e o contrabando. O GPS poderia informar minuto-a-minuto a localizagdo do
trem e a evolugéo do transporte. A localizacédo de cargas e contéineres por GPS permitiria
gue fossem identificadas quaisquer alteracdes no itinerario definido para cada carga ou

container, ao longo do trajeto proposto.

No que tange a utilizacéo da tecnologia na otimizacao do controle e fiscalizacdo do
fluxo dos bens e mercadorias transportados ao longo do corredor, buscou-se apresentar a
exitosa experiéncia brasileira (Receita Federal do Brasil) quando da implementacao da
solucdo tecnolégica denominada Sistema de Controle de Producdo de Bebidas —
SICOBE.

Como o préoprio nome ja indica, trata-se de um sistema obrigatério de controle de
producao industrial de bebidas frias, tais como aguas, refrigerantes e cervejas, composto
por modernos equipamentos capazes de quantificar e qualificar toda a fabricacdo desses
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produtos. Além disso, conta também com eficientes sistemas de comunicagdo e
transmissdo de dados a Fiscalizacdo, hardware e software préprios e um avancado

sistema de integracéo.

Dessa forma, torna-se possivel contabilizar a quantidade de produtos fabricados
por cada estabelecimento, além de identificar o tipo do produto, a embalagem utilizada e
marca comercial. O sistema implementado no Brasil ndo possui precedentes em nivel
mundial, servindo atualmente como modelo copiado por paises da América do Norte e
Europa.

Com efeito, foi demonstrado que a utilizacdo de novas tecnologias, neste caso um
controle aduaneiro moderno e eficiente, integrado entre os paises do corredor, podera
auxiliar significativamente na fiscalizacdo por parte das autoridades aduaneiras,
propiciando maior celeridade e um aumento no fluxo das operagbes comerciais

desempenhadas no ambito do corredor.

A NECESSIDADE DE TRATADO INTERNACIONAL (UNIFORMIZAC AO E/OU
HARMONIZACAO)

Como se pode inferir, essas e outras solucdes apresentadas ao longo do presente
estudo de diagndsticos e recomendac@es juridico-institucionais dependem de um esforco
politico coletivo, ndo sendo juridicamente factivel a adocdo de solugBes individuais por
cada um dos paises. Isso significa dizer, em suma, que o Corredor Bioceanico dependera,
necessariamente, da assinatura de um Tratado internacional entre a Argentina, o Brasil, o

Chile e o Paraguai*®.

O referido Tratado, que poderd ser firmado no ambito da Associacdo Latino-

12

Americana de Integracdo (ALADI) '** pode abarcar duas linhas distintas de ac&o: (i)

uniformizacéo, por meio do estabelecimento de normas apliciveis Unica e exclusivamente

ao Corredor Bioceanico, que deverado estar contidas expressamente no texto do tratado a

125

ser celebrado; e/ou™ (ii) harmonizacédo, por meio do estabelecimento de um “Gestor do

123 . s s . N
Como visto ao longo deste estudo, este é também o entendimento de outros estudos que se prestaram a

analise da regulagdo ferroviaria no ambito multinacional.

Py, Capitulo 3.

Em ambos os casos, esse “Gestor do Corredor” funcionaria de forma bastante semelhante a Agéncia
Ferrovidria Europeia (AFE), no que concerne a atuacdo dessa entidade como férum de discussdes e

125
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Corredor”, figura que também devera ser criada por intermédio de um tratado e que sera

integrado por autoridades de cada pais.

A diferenca entre as duas opcdes acima mencionadas é que, no segundo caso, 0
Tratado ndo contera regras a serem aplicadas diretamente por cada pais, mas apenas
diretrizes a serem seguidas e metas a serem alcancadas. Caberd, entdo, ao “Gestor do
Corredor” a elaboracdo de estudos e o monitoramento do funcionamento do corredor,
sendo sua funcéo a de reunir autoridades oriundas de cada Estado para a discussao dos
problemas identificados em busca de solugbes consensuais, de modo a que possa (a)
sugerir a adocao de regras especificas para o Corredor Bioceanico aos Estados-membros
e (b) acompanhar o encaminhamento/internalizacdo dessas regras no ambito interno de

cada um dos paises.

Neste ponto, cabe lembrar que a apresentacdo dessas propostas decorreu do
reconhecimento de que a criagdo de érgdos supranacionais, cujas decisfes surtem efeito
no ambito interno de cada pais, ndo tem se tornado uma realidade institucional nas
experiéncias de integracdo da América do Sul e podem esbarrar em limitacdes
constitucionais, como no Brasil e no Chile (Sub-Capitulo 3.2).

E bem verdade que ja existe no plano internacional o Acordo sobre Transporte
Internacional Terrestre (ATIT)'?, firmado em 1990 pelos governos da Argentina, Bolivia,
Brasil, Chile, Paraguai, Peru e Uruguai. No entanto, pelo menos neste primeiro momento,
como o Corredor Bioceéanico envolve apenas 4 (quatro) dos Estados-membros do ATIT, e
requer regras especificas diante de suas peculiaridades, o ideal é que a matéria seja
abordada em um Tratado préprio para o corredor, o que permitira a formacao de um
diploma juridico Unico e especifico para regular a atividade de transporte internacional de

cargas entre paises por uma malha ferroviaria integrada.

Assim, como demonstrado no Capitulo 3, o mais indicado é que seja celebrado um
Tratado no qual sejam identificados todos os pontos em que haja consenso possivel,
buscando-se, nesses casos, a uniformizacdo das normas regulatérias aplicévei5127. No

gue diz respeito a outras questdes, em relacdo as quais haja divergéncias, deve-se

elaboragdo de pareceres e recomendacdes de legislagcdo, para ulterior apreciagdo da Comissdo Europeia e
do Parlamento Europeu.

126 ysale lembrar que o ATIT, assim como o Mercosul, foi firmado sob o manto da ALADI.

As matérias abordadas no Capitulo 2 sdo exemplos daquelas que devem ser objeto do Tratado ou
harmonizadas no @mbito do “Gestor do Corredor”.

127
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atribuir a um 6rgao de natureza intergovernamental, o “Gestor do Corredor”, a tarefa de
reunir os 6rgaos competentes de cada pais e aprofundar os debates e as negociaces, de
modo a perseguir, aos poucos, a harmonizac¢ado de procedimentos e normas, angariando-

se paulatinamente mais eficiéncia para o corredor.

No entanto, frise-se, para o Corredor Bioceanico operar da forma mais eficiente
possivel, sugere-se que esse “Gestor do Corredor” seja instituido por um Tratado com
abrangéncia mais ampla, a incluir também a instituicdo de regras uniformizadas a respeito
de temas em que tenha sido possivel obter consenso. Isto porque negociacdes
multilaterais fragmentadas podem afetar o sucesso da concretizagdo do corredor como
um todo, sendo mais indicada a existéncia de um diploma juridico internacional mais

robusto e bem delineado.

ASPECTOS TRIBUTARIOS

No item 3.1.3 foram apresentadas algumas considera¢des sobre a possibilidade
de desoneracdo fiscal tanto dos insumos necessarios para a implementacdo da
infraestrutura ferroviaria como também para a reducdo de encargos incidentes sobre a
operacao do transporte de cargas.

A ideia central deste item é apontar a importancia e a necessidade da reducéo do
Onus tributario no ambito do corredor ferroviario. A implementacdo de medidas neste
sentido s&o especialmente relevantes para garantir a competitividade do modal, tornando-
0 uma alternativa mais atraente frente ao transporte realizado pelos meios rodoviario e

hidroviario.

Nesse contexto, a medida mais significativa proposta consiste na veiculacdo de
desonerac@es tributérias, em especial isenc¢des, por meio de tratado internacional firmado
pelos paises compreendidos no projeto. A veiculagcdo dessas medidas por meio de tratado
seria, inclusive, uma forma de contornar eventuais entraves decorrentes da reparticao

interna de competéncias tributarias em cada um dos paises.

No bojo do Tratado, deve-se buscar a intensificacdo de regimes aduaneiros
especiais ou excepcionais de tributagcdo, que envolvam vantagens e redugéo de gravames

de natureza fiscal.
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APONTAMENTOS SOBRE OS “MODELOS DE EXPLORACAO FERROV IARIA”

Os “modelos de exploracéo ferroviaria” foram desenvolvidos no Capitulo 4 e se
somam as propostas de solucdes juridico-institucionais. A ideia de se apresentar além
das propostas de solugfes, sugestdes de modelos para a sua exploracao, foi a de permitir
maior flexibilidade e opg¢bes aos governos envolvidos, sem prejuizo, claro, de outras
propostas que venham a ser apresentadas oportunamente pelos paises através dos

canais apropriados para tanto.

Deve-se ressaltar que este trabalho ndo se propés a indicar uma forma fechada e
imutavel de “modelo juridico-institucional” a ser seguido, cabendo aos Estados integrantes
do Corredor Bioceanico discutir as sugestbes aqui apontadas e outras que porventura
venham a ser apresentadas, de modo a eleger a op¢do mais adequada para disciplinar

essa importante atividade de integracéo regional.

E bem verdade que cada um desses modelos institucionais apresenta suas
vantagens e fragilidades do ponto de vista juridico e politico. Como nado poderia ser
diferente, a escolha por um determinado modelo dependera de andlises técnicas e de
esforco politico, tanto no plano nacional como internacional. Preferiu-se, portanto, nao
exercer juizo subjetivo quanto aos aspectos politicos de cada modelo proposto; mesmo
porque, como se sabe, o contexto politico € mutavel ao longo do tempo, 0 que pode tornar

um determinado modelo considerado hoje como “inviavel” em algo desejavel no futuro.

De se notar, ainda, que os mencionados “modelos de exploracdo ferroviaria”
tratados no Capitulo 4 ndo séo excludentes entre si, permitindo eventual decisdo de se

aproveitar, ao mesmo tempo, conceitos e sugestdes de modelos distintos.

Em suma, foram apresentados 4 (quatro) modelos distintos, a saber: (i) formacao
de empresa internacional por capital privado; (i) formacdo de empresa internacional por
capital publico; (iii) regime integralmente publico; e (iv) compromisso de regras claras e

atuacao regulatéria eficiente.

Cada um desses modelos é apresentado com os respectivos desafios para a sua

implementacdo, tais como a necessidade de eventual desapropriacdo (Chile, Sub-
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Capitulos 4.1, 4.2, 4.3), a encampacdao (Brasil, Sub-Capitulo 4.3), a alteracdo de contratos

de concessao (Brasil, Sub-Capitulos 4.1, 4.2 e 4.4) para permitir o direito de passagem.

O quadro esquematico-abaixo sintetiza as principais peculiaridades da cada um

dos modelos desenvolvidos.

Caracteristicas
comuns aos
modelos

INVESTIMENTOS: Necessidade de construcdo de trechos
novos e revitalizacdo de trechos existentes que operam
precariamente;

ALTERACOES EM DIREITOS: Alteracbes em contratos de
concessdo ou intervencbes no direito de propriedade e

exploracéo de ferrovias'®;

“GESTOR DO CORREDOR”. Encarregado de fomentar a
interlocucdo, sugerir normas e desenvolver estudos, tudo com
vista ao aperfeicoamento dos modelos regulatério, institucional e
operacional do corredor;

DEFINICAO DE PADROES LEGAIS COMUNS: Defini¢do, por
meio de tratado ou acordo intergovernamental, de padrdes
regulatérios para os paises envolvidos no projeto, sobretudo
regras atinentes ao compartilhamento de estrutura ferroviaria e
ao regime tributario.*?.

1) formacéo de

Criacdo de empresa internacional pelas sociedades atualmente

empresa detentoras de instrumentos de outorga ou titulares de ferrovias
internacional privadas;

po_rcgpltal O modelo toma como pressuposto a existéncia de consenso
privado

entre o0s atuais operadores de infraestrutura;

Essa entidade teria exclusividade no transporte internacional de
mercadorias no Corredor Bioceéanico.

Eventualmente, no caso de desinteresse de algum dos agentes
privados na constituicdo da referida empresa internacional, sera
possivel cogitar a participacdo de capital publico nesta
sociedade empresaria, em substituicao.

Enfase na utilizagdo da estrutura ferroviaria dos atuais

operadores pela empresa internacional, o que, portanto,
depende diretamente da garantia do direito de passagem.

2) formacéo de

Constituicdo de  sociedade empresaria internacional

empresa exclusivamente por entidades publicas criadas por cada pais, ou
internacional eventualmente j4 existentes em suas estruturas;
gg{)ﬁ?g'tal Esta alternativa juridica tem por objetivo a diminuicdo dos

percalcos existentes na obtencdo de consenso entre as
empresas atualmente detentoras de instrumentos de outorga ou
mesmo titulares de linhas ferroviarias;

128 o\ |~ . s .
Nao aplicavel ao terceiro modelo.

129

Ndo aplicdvel ao terceiro modelo.
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« A empresa internacional a ser criada seria uma operadora
ferroviaria que, como na hipbtese anterior, ndo exerceria
concorréncia no transporte doméstico de cargas e deteria
exclusividade no internacional;

» Um dos pressupostos do modelo é que seja assegurada a essa
sociedade multinacional o direito de passagem, incidente sobre
a malha ferroviaria compreendida pelo corredor.

3) regime o Parte do pressuposto de intervengdes mais intensas na
integralmente propriedade dos agentes envolvidos, em especial a
publico encampacado das concessdes ja em vigor e a desapropriacao
das ferrovias chilenas.

4) » Exploracéo do transporte ferroviario internacional pelos préprios
compromisso operadores domésticos de cada pais, priorizando as
de regras negociacdes comerciais entre os titulares dos direitos de
claras e exploracéo de tais estruturas.

atuagao « Pressupostos: (i) interesse econdmico dos atuais operadores na
reef%‘ijéif[‘;r'a exploracdo do transporte internacional; (i) compromisso dos

Estados envolvidos no projeto e seus respectivos 6rgaos
reguladores no estabelecimento de regras claras que tratem da
flexibilizacdo do uso da estrutura ferroviaria afeta a este projeto,
nos termos do Tratado.

Como visto no presente estudo, a elaboracdo de Tratado internacional e a sua
posterior internalizacdo pelos Estados se apresenta como a forma mais eficiente para
garantir o estabelecimento de regras e parametros juridico-institucionais fundamentais
para a concretizacao desse importante projeto de integracdo regional. Sem prejuizo disso,

outras medidas operacionais podem ser necessarias, tais como:

Brasil

Aditivo ao contrato de concessdo da FERROESTE, prevendo o
compartilhamento de infraestrutura.

» Previsdo, em eventual ato de delegacdo legal as entidades
Argentina encarregadas da infraestrutura ferrovidria, de deveres
relacionados ao compartilhamento de estruturas
(ADIF/Operadora Ferroviaria), nos termos do Tratado.

Paraguai » Previsdo do dever de permitir acesso a malha no futuro, nos
termos do Tratado.

Chile » Negociagdo com os operadores privados;

» Implementacéo do direito de passagem, nos termos do Tratado.
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N&o h& duvidas de que a concretizacdo de um Corredor Bioceénico entre a
Argentina, o Brasil, o Chile e o Paraguai dependera de ampla discussao no plano politico.
Trata-se de um projeto de superlativa importancia para a integracao regional, principio

basilar previsto no Tratado de Montevidéu, que estabeleceu a ALADI.

A complexidade em se estabelecer e regular uma estrutura férrea com a
indispensavel interoperabilidade e regras tributarias e aduaneiras proprias e especificas
serve apenas para demonstrar a imperiosa nhecessidade de se firmar um acordo
multilateral sobre a matéria. As acdes e/ou medidas a serem adotadas por cada um dos
paises devem estar previstas ou decorrer do referido Tratado, ndo sendo possivel

acoes/medidas individuais e dissociadas de um texto juridico Unico.

INVESTIMENTOS A SEREM IMPLEMENTADOS

No ambito de cada um dos paises envolvidos no projeto, os investimentos
necessarios para a viabilizacdo do corredor podem ser assumidos pelo Poder Publico,

pelos agentes de mercado, ou pela associacdo entre o Estado e a iniciativa privada.

A comunhao de escopos entre os setores publico e privado pode ser delineada por
uma multiplicidade de arranjos, mas os mais adequados para os propoésitos em tela sédo
justamente os expedientes de delegacdo de servicos publicos, em especial na
modalidade de parcerias publico-privadas. O quadro-esquematico abaixo, que ndo se
pretende exaustivo, revela algumas das op¢des trabalhadas ao longo do Estudo.

Medidas para implementacéo

* No caso de investimentos pelos concessionarios nao previstos no
contrato de concesséo original (a ser operacionalizado por meio
de aditivo), pode surgir, na hipétese de desequilibrio da equacéo
financeira original, a necessidade de sua recomposicdo. Essa
situacao parece especialmente relevante no caso da ALL.

BRASIL « E importante ressaltar que a FERROESTE ja detém a concessio
dos trechos Cascavel — Fronteira do Paraguai, Cascavel — Guaira
e Guaira — Maracaju, contemplados no trajeto do Corredor e
ainda ndo implantados. Nesse contexto, os investimentos no
trecho acima ndo deverdo demandar a celebracdo de termos
aditivos, muito embora possa ser eventualmente necessaria a
andlise da manutencdo do equilibrio econdmico-financeiro da
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respectiva concessao.

» O trecho argentino do tracado do Corredor Bioceanico é
administrado e operado em carater emergencial pela Sociedad
Operadora de Emergencia S.A — SOE. Tendo em vista a
transitoriedade dessa situagéo juridica e a pouca factibilidade de
a SOE implementar os investimentos necessarios, surgem como
opcoes:

ARGENTINA () Os investimentos serem realizados mediante novo

processo de delegacéo do transporte ferroviario a iniciativa
privada, mediante concesséo de servigo publico;

(i) A assuncdo direta dos investimentos pelo Estado
Argentino, por via de suas empresas estatais ja criadas
para tanto.

« No mesmo sentido dos modelos anteriores, mostram-se viaveis a
assuncao dos investimentos diretamente pelo Estado paraguaio,

PARAGUAI ; ~ - ;

ou a implementagcdo de concessbes, na forma da lei n°

1590/2000.

« Tendo em vista a propriedade privada das ferrovias chilenas,
caso 0s investimentos sejam financiados pelo Estado Chileno,
pode ser necessaria a pactuacdo de contrapartidas entre este e

os operadores ferroviarios daquele pais.
CHILE

* A segunda opc¢do seria a realizagdo destes investimentos
diretamente pelas operadoras ferroviarias, o que, entretanto,
ficara sujeito a logica capitalista do investidor. A aplicacdo de
recursos ficaria condicionada a atratividade do negécio.

A COMPOSICAO DE OUTROS MODELOS A PARTIR DOS CENARIOS
IDENTIFICADOS ACIMA

O objetivo do presente estudo foi o levantamento dos principais problemas a
serem enfrentados e a apresentacdo de um amplo espectro de ideias e propostas
juridicamente plausiveis, para servirem a reflexdo de todos os envolvidos e ao

amadurecimento politico-institucional das diversas questdes pertinentes a esse projeto.

Convém ressaltar que as propostas de solu¢cBes ora apresentas, assim como 0s
modelos de exploracdo ferroviaria propostos, permitem ampla flexibilidade para os
governos envolvidos. Nao ha uma férmula pré-definida, sendo plausivel e juridicamente

possivel a combinacédo entre os elementos contidos nessas solu¢des e modelos.
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Nesse sentido, o “plano de agdo” para a implementacdo de um corredor
ferroviério, a interligar portos do Brasil e Chile demandard, em campos como regulacgéo,
tributacdo e fiscalizagdo aduaneira, o estabelecimento de consensos minimos entre as
autoridades governamentais dos paises compreendidos no projeto — que deverdo ser
pautados, na medida do possivel, por critérios técnicos e pela maximizagéo do interesse
publico.




