CAPITULO 2

AGOES GOVERNAMENTAIS NO PROCESSO DE MODERNIZAGAO DA
HIDROVIA DO PARAGUAI

2.1. - Logistica de transportes e o modal hidroviario

A logistica, em sentido amplo, e o transporte, como atividade-meio de
apoio a producao de bens e servigos, sdo fundamentais para potencializar as
forgas produtivas de uma determinada regido, pais ou mesmo bloco regional.
Nesse sentido, estdo estreitamente relacionadas ao processo de desenvolvimento
econdmico e social, a geracado de empregos, a produgcdo espacial (regional e
urbana), a energia e ao meio ambiente.

O movimento de diferentes vias, instalagcdes e equipamentos, de um lado,
eliminam obstaculos a propagacdo de inovagbes e, de outro, propiciam a
expansao de mercados e a mobilidade dos meios de produgado. Portanto,
interagem na estruturacdo do espago geoeconémico, ao condicionar a produgao
espacial e a localizagao das atividades.

Delibera-se desta forma que as comunicagdes, a energia e os transportes
sejam partes integrantes de sistemas interligados que tem a funcao de garantir a
fluidez necessaria no processo de produgao e consumo. Sabe-se que a produgao
se da em um determinado espaco, porém ela s6 cumprira sua fungao primordial
de acumulacdo se houver meios para a sua circulacdo. Nesse sentido, SANTOS
(2006, p. 181) afirma que:

Como, no processo global de producéo, a circulagdo prevalece sobre a
producdo propriamente dita, os fluxos tornam-se mais importantes ainda
para a explicagdo de uma determinada situagdo. O proéprio padrido
geografico é definido pela circulagdo, ja que esta, mais numerosa, mais
densa, mais extensa, detém o comando das mudangas de valor no
espaco.

Diante dessa importancia que a circulagdo assume no mundo

globalizado,*® a infraestrutura de transporte, particularmente o de cargas, passa a

% Nao se enquadra nos objetivos deste trabalho a discusséo acerca da tematica da globalizacao.
Para tal, consultar Santos (2000), dentre outros.
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ser um importante atributo na “guerra dos lugares”. Monié (2001, p. 9) afirma que
“O atual processo de globalizagao reativa a competicdo entre os territorios para a
captacao de fluxo de bens, capitais e informag¢des que circulam em volumes cada
vez maiores no espago econémico mundial’.

Um sistema de transportes que facilite o fluxo de mercadorias, oferecendo
segurancga, e que aproveite o0 maximo de desempenho dos diferentes modais, e
assim consiga garantir um retorno econémico mais rentavel aos empreendedores
e ao proprio Estado, indubitavelmente, tende a atrair e fomentar a produgao local,

pois:

A diminuicao relativa dos pregos dos transportes, sua qualidade,
diversidade e quantidade, criam uma tendéncia ao aumento de
movimento. O numero de produtos, mercadorias e pessoas circulando
cresce enormemente, e como consequéncia a importancia das trocas é
cada vez maior, pois elas n&o apenas se avolumam como se
diversificam (SANTOS, 1988, p. 51)

Assim, a relevancia dos transportes no circuito da economia local/global &
significativa, motivo que levou tanto o Estado e o capital privado a dedicarem
especial atengao, bem como destinar recursos para garantir a fluidez que o
mercado exige, notadamente o circuito superior da economia.

A intensidade dos fluxos de informacdes, pessoal e material, € essencial
para continuidade de reprodugdo e acumulagao de capital, sendo responsavel
pela (re)valorizagao do espaco. Dai a necessidade da criagdo de condi¢des para
uma maior circulagdo, assim como o aperfeicoamento dos sistemas de
engenharia que facilitam a fluidez.

Como nos diz Silveira (2009, p. 14):

A logistica, especificamente a de transportes (estratégia de planejamento
e gestdo da circulagdo e das comunicagdes), no nosso entender,
condiciona a aplicagdo e a evolugdao dos sistemas de movimentos e
fluxos politicos, sociais e econémicos no territério.

Assim, a definicdo de politicas publicas e a selegao de instrumentos de
planejamento adquirem crucial importadncia nos momentos em que sédo exigidas
reformulagdes na estratégia e nos objetivos de expansao da economia.

De acordo com Barat (2007, p. 20), o conceito de logistica tem sua

origem na aplicagao militar, com o objetivo de abastecimento para suporte as
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operagdes bélicas. Foi somente a partir das estratégias e agbes militares de
grande envergadura, na Segunda Guerra Mundial, que a logistica passou a
abranger toda uma gama de atividades. Envolveu desde planejamento, execugao
de projeto e desenvolvimento técnico até as etapas de obtengao,
armazenamento, transporte, distribuicdo, reparacdo, manutengao e evacuacgao de
material (para fins operativos ou administrativos). Ainda segundo o mencionado
autor, a aplicagao da logistica as atividades voltou-se, sobremaneira, para a
compatibilidade das etapas dos processos de escoamento e distribuicao, além da
reducdo de custos decorrentes de gargalos fisicos, ineficiéncias operacionais e
obstaculos burocraticos, institucionais e legais.

Tendo surgido no meio militar, o conceito de logistica acompanhou as
mudancas do processo produtivo mundial, em decorréncia da acelerada evolugao
tecnologica e da intensificacdo das trocas internacionais, ou seja, do fendbmeno
que se convencionou denominar “globalizagéo™’.

A partir da dinamica do capitalismo mundial, sobretudo das mudancgas
tecnologicas engendradas na década de 1980, a logistica tornou-se cada vez
mais importante para as empresas atuarem num mercado competitivo e
globalizado que apresenta um aumento significativo no consumo.

Silveira (2009), ao refletir acerca das “revolucdes logisticas”, nos faz uma
importante adverténcia acerca do “modismo” que, na contemporaneidade, a
expresséao logistica tem assumido. Segundo 0 mencionado autor, esse insistente
modismo tem contribuido para atribuir a ela uma importancia que nao lhe cabe.

Em suas palavras:

A logistica participa dos “circuitos espaciais da produgao” e dos “circuitos
de cooperagdo no espago’, mas somente enquanto estratégia,
planejamento e gestdo, e ndo como sistema de movimentos e fluxos, ou
seja, ela é uma estratégia e ndo um fixo ou um fluxo, propriamente dito.
Ferrovias e rodovias, ndo se configuram como “logisticas”. Antes, utilizam
uma estratégia, um planejamento e uma gestdo logistica para a
realizagdo eficiente dos fluxos (para atender aos interesses das
corporagbes e dos estados nacionais). Ha necessidade, para isso, da
utilizagdo da industria de equipamentos de transportes, de construgéo
civil, da tecnologia da informagéo e do conhecimento cientifico.

3«0 aprofundamento da globalizacdo nos anos noventa fez com que as prioridades e as

estratégias fossem alteradas: racionalizar tempo e custo passou a ser primordial e concorrer
apenas em razao de qualidade e pre¢o ja ndo garantiria a sustentagcdo de uma vantagem
competitiva significativa. Nesse contexto, a demanda pela utilizagdo de operadores logisticos tem
aumentado.” (BARAT, 2007, p. 21).
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O mesmo autor evidencia preocupagdo com a generalizagdo do termo
utilizado entre técnicos e estudiosos da tematica. Poderiamos acrescentar que os
orgaos governamentais — que tém a incumbéncia de planejar e operacionalizar
agdes relacionadas aos transportes, comunicacdes, energia, enfim, questdes
vinculadas ao planejamento e ao desenvolvimento regional - usualmente também
pecam por essa generalizagéo, facilmente constataveis nos documentos oficiais
por eles produzidos. Isso evidenciamos nos documentos governamentais em
Mato Grosso do Sul e na prépria secretaria que o governo criou, cujo nome
incorpora o termo “logistica”.

Feita essa ressalva, destacamos que a importadncia dos transportes do
ponto de vista econdbmico, pode ser mensurada através de pelo menos trés
indicadores financeiros: custos, faturamento e lucro. Segundo Fleury (2001), o
transporte representa, em média, 60% dos custos logisticos, 3,5% do faturamento
e, em alguns casos, mais que o dobro do lucro. Além disso, o transporte tem um
papel preponderante na qualidade dos servicos logisticos, pois impacta
diretamente o tempo de entrega, a confiabilidade e a seguranca dos produtos.

Sendo assim, ao fazer uma analise sobre a logistica de transporte,
invariavelmente, recai-se sobre a comparagcdo dos custos que envolvem as
diferentes matrizes - o rodoviario, o ferroviario, o hidroviario, o aeroviario e o
dutoviario. Por suas caracteristicas préprias, ha diferenciacdo nos custos de
transportes. O custo € um dos aspectos que definem a matriz mais indicada para
cada tipo de operacgao e produto.

Além dos custos, os critérios para a escolha dos modais levam em
consideragao as caracteristicas operacionais de cada servigo. Existem cinco
dimensdes mais importantes que dizem respeito as caracteristicas operacionais
dos servigos oferecidos por cada uma das matrizes de transporte, sendo elas:
velocidade, confiabilidade, capacitagao, disponibilidade e frequéncia.

A velocidade é o tempo percorrido para se ligar dois pontos, nesse
aspecto, o aéreo é o mais rapido. No entanto, deve-se considerar o tempo gasto
entre a saida dos produtos e sua entrega ao destinatario, esta vantagem do aéreo
s6 ocorre para distancias médias e grandes, devido aos tempos de embarque e

entrega que precisam ser medidos.
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A disponibilidade é a capacidade que cada matriz tem de atender as
entregas. Sendo mais bem representada pelo transporte rodoviario, que permite o
servigo de porta a porta, pois ele esta presente em muitas localidades.

A confiabilidade representa a capacidade de cumprir os tempos previstos,
tem o duto como melhor opgao. Por ndo ser afetado pelas condi¢des climaticas
ou de congestionamentos, o duto apresenta alta consisténcia, seguido na ordem
pelo rodoviario, ferroviario, aquaviario e o aéreo.

A capacidade é a possibilidade da matriz de transporte lidar com qualquer
requisito de transporte, como tamanho e tipo de carga. Nesta dimensdo, o
destaque de desempenho é o modal aquaviario, que praticamente nao tem limites
sobre o tipo de produto a transportar, assim como do peso, que pode atingir
milhares de toneladas.

A frequéncia reflete o numero de vezes em que a matriz podera ser
empregada num determinado espago de tempo, o duto é o que apresenta o
melhor desempenho, podendo ser acionado 24 horas ininterruptamente por varios
dias, desde que esteja disponivel no local desejado.

Na Tabela 01, pode-se observar, seguindo uma pontuagao crescente de 1

a 5, como essas caracteristicas se apresentam em cada modal:

Tabela 01 - Caracteristicas operacionais dos modais de transporte

Caracteristicas Ferroviaria Rodoviaria Aquaviario Dutoviario Aéreo
Velocidade 3 2 4 5 1
Disponibilidade 2 1 4 5 3
Confiabilidade 3 2 4 1 5
Capacidade 2 3 1 5 4
Frequéncia 4 2 5 1 3
Resultado 14 10 18 17 16

Fonte: www.centrodelogistica.org. Acesso em Abril 2008

A combinacdo de custo com operacionalidade, nas cinco dimensdes
citadas, definird a matriz mais vantajosa para uma determinada operagédo de
transporte de mercadorias.

Em se tratando do transporte de cargas de grande volume e peso, a melhor
opg¢ao na definicdo do modal empregado, figura-se entre os modais rodoviario,

ferroviario e hidroviario. Uma vez que no aeroviario existe uma limitagao de peso
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e o custo do frete ser relativamente alto em relacdo aos outros, por isso é
empregado para transportar cargas de alto valor unitario (artigos eletronicos,
relogios, alta moda etc.) e pereciveis (flores, frutas nobres, medicamentos),
apesar de oferecer vantagens como velocidade elevada, distancia alcancgada,
segurancga (roubos, danos e extravios).

O dutoviario tem a caracteristica de ser limitado nos tipos de produtos a
serem transportados, destina-se principalmente ao transporte de liquidos e gases
em grandes volumes, a movimentagao por dutos é bastante lenta, compensando
esse fato a caracteristica de operar 24 horas por dia ininterruptamente.

Além das dimensdes mencionadas, a opcao por um determinado modal de
transporte de cargas, obedece a outros dois aspectos que sao considerados
importantes, porque acabam direcionando os investimentos governamentais de
paises, por oferecer vantagens, principalmente econdémicas, quando da sua
implantagéo.

Um aspecto é fisico, mediado pela topografia territorial, em geral, aqueles
paises que contam com uma extensao territorial pequena sio vocacionados ao
transporte rodoviario, aqueles que contam com grande extensdo tendem a
priorizar os modais ferroviarios e hidroviarios, com excecédo do Brasil, onde a
participacdo da matriz hidroviaria no transporte de cargas ainda € muito pequena,
devendo-se, dentre outros motivos que neste trabalho serdo descritos, ao fato dos
governos terem priorizados investimentos na construgcédo de rodovias, apesar das
bacias hidrograficas existentes no territorio brasileiro oferecerem boas condigdes
de navegabilidade.

Nas décadas de 80 e 90 do século XX, oficialmente, o Brasil possuia cerca
de 40.000 km de hidrovias fisicamente aproveitaveis para a navegacao,
equiparando-se em potencialidade ao EUA, e superava os europeus, somente
sendo inferior ao somatoério dos paises pertencentes a extinta Unido Soviética.

Na Tabela 02, podemos melhor comparar os paises com as maiores

potencialidades hidroviarias:
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Tabela 02 - Transporte hidroviario interior no mundo — extensdes navegaveis

“REGIAO” EXTENSAO (Km) (%)
Mundo 190.000 100
EUA 40.000 21
Ex- URSS 45.000 24
Europa 26.500 14
Brasil 40.000 21
Outros 38.500 20

Fonte: Anuario estatistico dos transportes (1990) apud Santana, (2002)

Além da potencialidade hidroviaria, entra em cena outro aspecto capaz de
definir a matriz de transporte. Referimo-nos ao aspecto politico, que
historicamente — principalmente no caso brasileiro - tem prevalecido na tomada de
decisdes no momento de direcionar os investimentos.

Ira se consolidar a matriz de transporte que receber maior incentivo
governamental. Ao estudar a evolugdo do sistema de transporte de cargas no
Brasil, percebe-se como esse aspecto é relevante na configuracdo e
transformacao do territrio nacional.

Tanto € assim, que o Brasil vivenciou fases distintas, ora predominando o
transporte ferroviario, ora o transporte rodoviario de cargas; em resposta as
necessidades impostas pela realidade econdmica mundial, que se apresenta
diferente a cada momento histérico, marcadamente com o advento da Revolugéo
Industrial que provocou uma maior fluidez das relagbes internacionais, tendo
como referéncia o processo de internacionalizacdo do capital e a consequente
divisdo internacional do trabalho.

No século XIX, a Inglaterra, pais mantenedor da hegemonia econdémica
mundial responsavel pela expansao das relacdes capitalistas, passou a financiar
investimentos em infraestrutura pelos continentes, com objetivos claramente
comerciais, ou seja, aumentar seu mercado consumidor para exportar produtos
industrializados, entre eles a propria industria das ferrovias bem como baixar
custos das matérias-primas que alimentava suas industrias (FURTADO, 1974).

Analisando o incipiente processo de mundializacdo do capital, ao tratar do
periodo de 1848-1975, Hobsbawn (1979) refere—se ao “periodo de construgcéao da

rede ferroviaria”. A partir desse autor, vejamos as tabelas 03 e 04.
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Tabela 03 - vias férreas em milhas.

(milhares de milhas — milha inglesa 1.609m / maritima = 1.852 m)

LOCAL 1840 1850 1860 1870 1880
Europa 1,7 14,5 31,9 63,3 101,7
América do Norte 2,8 9,1 32,7 56,0 100,6
india - - 0,8 4,8 9,3
Resto da Asia - - - - -*
Australia - - -* 1,2 54
Ameérica Latina - - - 2,2 6,3
Africa (incluso Egito) - - -* 0,6 2,9
Total mundial 4,5 23,6 66,3 128,8 228,4

* menos de 500 milhas.
Fonte: HOBSBAWM, 1979.

Tabela 04: o progresso da constru¢ao das ferrovias

1845 1855 1865 1875
N° de paises europeus com ferrovias 9 14 16 18
Com mais de 1.000 km de trilhos 3 6 10 15
Com mais de 10.000 km de trilhos - 3 3 5
N° paises americanos com ferrovias 3 6 11 15
Com mais de 1.000 km trilhos 1 2 2 6
Com mais de 10.000 km trilhos - 1 1 2
N° paises asiaticos com ferrovias - 1 2 5
Com mais de 1.000 km trilhos - - 1 1
Com mais de 10.000 km trilhos - - - 1
N° paises africanos com ferrovias - 1 3 4
Com mais de 1.000 km de trilhos - - - 1
Com mais de 10.000 km de trilhos - - - -

Fonte: HOBSBAWN, 1979.

As Tabelas 03 e 04 demonstram, efetivamente, uma “idade das ferrovias”,
ou seja, um processo de expansao acelerada desse modal de transporte, por

praticamente todo o globo, tendo a marinha mercante britanica por tras>2.

%2 Hobsbawn (1979) advoga que o triunfo do barco a vapor sobre a vela — mais rapido e
econdmico — era essencialmente o da marinha mercante britdnica. Melhor: da economia britanica
que estava por tras dele. Entre 1880 e 1895, os estaleiros ingleses foram responsaveis pela
construgao de % partes de todos os navios do planeta.
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O Brasil também ¢ inserido no bojo desse processo, passando a atender os
interesses do capital industrial, com a construgcdo da primeira estrada-de-ferro, em
1854, por Visconde de Mauag, ligando o Porto de Maua a Petropolis, no Rio de
Janeiro®.

A partir desse pioneirismo, inicia-se um processo de investimentos no
modal ferroviario para o transporte de cargas no Brasil, com incentivos fiscais,
cuja funcao era ligar as regides produtoras de matérias-primas, principalmente
produtos agricolas, com a predominancia do café paulista, com os portos
maritimos a fim de atender a demanda por produtos primarios, com baixo valor
agregado para os grandes centros industriais®®. Entretanto, esse modelo de
implantacdo do sistema ferroviario nao sustentou e nem permitiu um

desenvolvimento equilibrado e duradouro das ferrovias no Brasil.

No Brasil, o sistema ferroviario foi implantado voltado para a nova divisdo
internacional do trabalho, comandada pela Inglaterra. Neste contexto, é
que se tem, no pais, um sistema ferroviario desarticulado, com seus
tracados voltados para os portos litoraneos, tendo como finalidade
principal a exportagdo de produtos primarios, a acumulagao de capital
tendia a se concentrar e circular “em menos mé&os”, a circular escassas
mercadorias de valor agregado, e ter menos consumidores internamente,
enfim, dos ciclos de rotacdo de capital serem muitos longos,
desestimulando a construgéo de ferrovias (SILVA JUNIOR, 2004, p. 44).

Diferente eram as funcgdes e os objetivos que levaram a Europa e os EUA a

investir em ferrovias e a obterem resultados favoraveis economicamente.

33 Analisando especificamente a expansao do ferroviarismo pelo mundo, Silveira (2003, p. 26)
argumenta que: “Esse estagio evolutivo dos transportes s6 foi possivel devido a aplicagdo da
maquina a vapor aos transportes. Portanto, maquina a vapor, uma inovagao tecnoldgica
consequente da Primeira Revolugdo Industrial, foi capaz de reestruturar todo o sistema produtivo,
sendo, durante muito tempo, a principal forca motriz para as mais variadas industrias, para a
movimentacdo de locomotivas, de tratores e de navios”. Essa transformacgdo provocada pela
Revolugao Industrial e o desenvolvimento dos transportes refletem no continente americano e no
Brasil, que nessa fase tem sua economia baseada na exportagdo de produtos primarios
necessario para suprir a produgdo industrial que se intensificava na Europa. Assim, com a
finalidade basica de escoar esses produtos, a partir da segunda metade do século XIX da-se inicio
construgdo das primeiras linhas férreas que vao constituir a malha ferroviaria brasileira. Ainda
seguindo entendimento de Silveira (2003, p. 30): “A expansao do setor ferroviario para a América
ocorreu, primeiramente, para os Estados Unidos que, apos 1834, passaram a fabricar suas
préprias locomotivas. No Brasil, a primeira locomotiva foi implantada no Rio de janeiro, em 1854,
e, em seguida, em Sao Paulo, objetivando o transporte das safras de café do interior para o litoral,
propiciando a exportacdo através dos portos (agroexportagéo), diferentemente do que ocorreu no
sul do Brasil onde as ferrovias atenderam mais ao mercado interno”. Na Microrregido do Alto
Pantanal, ou mais especificamente, na localidade denominada Porto Esperanca, a 70 km da
cidade de Corumba, os trilhos da ferrovia — a entdo Rede Ferroviaria Federal, hoje Novoeste —
chegam no inicio do século XX, em 1914.

% Conforme enfatizado por Hobsbawm (1979), a implantagao ferroviaria sempre foi complementar
a navegacao maritima/internacional.
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Na Europa, as ferrovias transportavam principalmente mercadorias
industrializadas, minerais e insumos para industrias. Esses produtos,
principalmente os com alto valor agregado, garantiram uma rentabilidade as
empresas, o que provocou um desenvolvimento do setor ferroviario.

O mesmo ocorreu nos EUA, onde o setor ferroviario recebeu incentivos do
governo no sentido de criar uma demanda necessaria para a manutengao de tal
empreendimento. As companhias férreas ganharam terras devolutas que
margeavam o caminho por onde passavam as estradas-de-ferro. Essas terras
eram distribuidas a pequenos produtores rurais, facilitando o povoamento do
interior, originando-se assim inumeras cidades e provocou uma demanda de
produtos com valor agregado no mercado interno, bem como a circulagédo de
pessoas. Com essa politica foi possivel viabilizar a manutengao desse modal de
transporte, possibilitando uma operacgao rentavel para as empresas do setor.

Foi justamente esses resultados positivos alcangados pelas ferrovias na
Europa e nos Estados Unidos da América que fizeram dessa modalidade uma
referéncia nos planos de integracao territoriais apresentados no Brasil. Por esse
motivo, Galvao (1996, p. 189) afirma que entre 1870 e 1930, a prioridade da

politica de transporte no Brasil era desenvolver o modal ferroviario:

Dentre os mais notaveis desses planos, vale mencionar os de Reboucgas
(1874) e (1886), Bicalho (1881), Bulhdes (1882), Rodrigo da Silva (1886),
o da Comissdo da Republica (1890), o da Viagao Férrea (1912) e o de
Paulo de Frontin (1927). Em todos esses projetos havia a justificativa
comum de que, diante da precariedade dos sistemas de navegacao
maritima e fluvial, caberia as ferrovias o papel fundamental de interligar o
pais e de promover o aproveitamento das potencialidades das vastas
areas interioranas da nagéo.

Como resultado dessa politica, a malha ferroviaria atingiu 9.440 km de
extensdo, na época da Proclamacao da Republica (1989), e em 1922 a marca de
29.000 km de extensao, cerca de 2000 locomotivas a vapor e 30.000 vagdes
(SILVA JUNIOR, 2004).

Todavia, a realidade socio-econémica brasileira n&do condizia com a dos
EUA, mais especificamente a estrutura agraria dessa época. No Brasil, uma
sociedade predominantemente rural, baseada nos grandes latifundios, que se
traduzia numa concentracao de capitais, as empresas ferroviarias tiveram muitas

dificuldades em fazer que esse modal de transporte se tornasse uma atividade
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lucrativa, pois ela dependia quase que exclusivamente dos produtos destinados a
exportacao, visto que ndo havia demanda no mercado interno, transformando-se
em poucas décadas em fonte de preocupagao para os governos e logo um
problema crénico que jamais veio a ser resolvido adequadamente (GALVAO,
1996).

Durante esse periodo que se estende até as primeiras décadas do século
XX, os planos de infraestrutura de transportes, ndao continham projetos de
desenvolvimento do modal rodoviario, dando prioridade as vias férreas e a
navegacao fluvial.

Ainda segundo Galvao (1996), pode-se, como exemplo, destacar o plano
denominado “Navegacao Interior no Brasil®, apresentado ao Governo Imperial, em
1869, e elaborado pelo engenheiro militar Eduardo José de Moraes, que propds a
interligacdo de todas as bacias hidrograficas do pais: a Amazdnica com a Bacia
do Prata, esta com a do rio Sdo Francisco e, finalmente, a ligagdo com a bacia do
rio Paranaiba e seus afluentes.

O “Plano Moraes” como ficou conhecido, previa ainda a integragdo do
sistema fluvial com as ferrovias e a navegacdo de cabotagem, por meio da
construgdo de trés grandes estradas de ferro conectando os portos do Rio de
Janeiro, Salvador e Recife com as bacias dos rios mencionados.

Apesar desses planos, até o inicio do século XX, nao foi possivel implantar
uma rede de transporte nacional eficiente e integrada entre os modais ferroviarios
e hidroviarios. Dentre outras causas deve-se esse fato a auséncia de demanda no
mercado interno, o transporte de produtos com valor agregado era incipiente,
populagdo predominantemente rural com baixo poder aquisitivo, em consequéncia
da estrutura agraria que tinha uma alta concentragdo de capital em maos de
oligarquias rurais. Acrescenta—se que a incapacidade empresarial em gerir tais
empreendimentos contribuiu para o ndo crescimento desses modais (ALMEIDA,
2001).

Também vale destacar que, no final da década de 1920, a economia
cafeeira atravessou uma séria crise que se agravou com a quebra da Bolsa de
Valores de Nova York em 1929. Com o declinio dessa oligarquia as ferrovias
brasileiras também declinaram. Concomitantemente ao horizonte sombrio que
pairava sobre esse modal de transporte, a economia brasileira, acompanhando ao

movimento imposto pelo capitalismo, direcionava-se a uma nova fase, a
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industrializagado, fator que ira ascender uma nova classe dominante, a burguesia
industrial.

O aumento da producgao industrial, a criagdo de mercados consumidores
nacionais e, principalmente, a implantagdo da industria automobilistica alteraram
a politica de desenvolvimento da infraestrutura de transportes, que passa a
priorizar o modal rodoviario®>.

Percebe-se que as ferrovias foram idealizadas para servir a interesses
econdmicos dos paises industrializados, e a partir do inicio da industrializagdo
brasileira, esse modelo de transporte n&o corresponde mais as novas
necessidades™®.

Refletindo acerca da definigdo de politicas, Poulantzas (1995, p. 147),

argumenta que:

O estabelecimento da politica do Estado deve ser considerado como a
resultante das contradigbes de classe inseridas na prépria estrutura do
Estado (...). Compreender o Estado como a condensagcdo de uma
relacdo de forgas entre classes e fragbes de classe tais como elas se
expressam, sempre de maneira especifica, no seio do Estado, significa
que o Estado é constituido-dividido de lado a lado pelas contradigdes de
classe.

A partir da aceitacdo dos pressupostos dessa citagdo, podemos inferir que
o estabelecimento da politica do Estado esta organicamente relacionado a
fissuras, divisbes e contradigdes internas no seio do proprio Estado, aqui
historicamente exemplificando no conflito de interesses entre a oligarquia agraria
e a nova classe (ou fragao de classe) industrial brasileira.

Acerca dessa tematica, Barat (1978, p. 91) faz a seguinte consideragao:

Com a intensificagdo do processo de industrializagdo, a partir da década
de 40, alterou-se bastante a estruturagdo do espago geoecondmico; do
predominio quase absoluto, de unidades produtivas médias,
disseminadas pelo espago geoecondmico e produzindo para mercados
locais e regionais, chegou-se as tendéncias recentes de concentragédo
industrial no eixo Sdo Paulo-Rio de Janeiro, com mercado de ambito
nacional a medida que eram implantadas etapas mais avangadas do
processo industrial, com a expanséao e diversificacdo da oferta final de

3% Conforme destacado por Poulantzas (1995), o estabelecimento da politica, neste caso politica
E)Gublica de transporte, é a resultante das contradi¢gdes de classe.

“O Estado, sua politica, suas formas, suas estruturas, traduzem, portanto, os interesses da
classe dominante ndo de modo mecanico, mas através de uma relacdo de forcas que faz dele
uma expressado condensada da luta de classes em desenvolvimento” (POULANTZAS, 1995, p.
132).
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bens, os deslocamentos dos fluxos adicionais dos bens intermediarios e
finais passaram a ser feito com a participagado crescente do transporte
rodoviario. A expansao da carga geral justificou a suplementagcdo da
capacidade de transporte através das rodovias, surgindo, de inicio, as
primeiras ligagdes rodoviarias de ambito interestadual e inter-regional.

Essa mudanca na politica de transporte comega a ocorrer ainda na
primeira metade do século XX. No governo de Washington Luis (1926/30),
quando se da inicio a construgdo de grandes rodovias. No exercicio da
Presidéncia da Republica, ele conseguiu que fosse aprovada pelo Congresso
Nacional a criacdo do Fundo Especial para Construcdo e Conservagao de
Estradas de Rodagem Federais, que era mantido através de impostos que
incidiam sobre o consumo de combustiveis e autopecas.

Com essa arrecadacéao foi possivel a construgcao de estradas como a Rio-
Sao Paulo e Rio-Petropolis, esta ultima visando posteriormente a prolongar-se até
Belo Horizonte. O governo de Washington Luis ficou marcado pelo lema
"governar é construir estradas".

Nos governos Vargas (1930/45 e 1951-1954) e Juscelino Kubistchek
(1956-1961), a tbnica era a ideologia nacionalista de integracao nacional. Vargas
procurou povoar a regiao Central do Brasil, implementando o programa “Marcha
para o Oeste™’.

Os governos Vargas e Kubistchek consagraram a integracao nacional
como objetivo prioritario da politica publica, por meio de grandes obras rodoviarias
e da construgdo de Brasilia. E a partir de 1964, com o governo militar, a
integracéo do pais passa a ser tratada como questdo de seguranga nacional.

Esses governos foram primordiais na mudanca da estrutura de transporte

de cargas que passam a ser predominantemente rodoviario:

A evolugao do transporte rodoviario, a partir dos anos 50, ocorreu em
ritmo extraordinariamente rapido no Brasil, Entre 1945 e 1952, o
nuamero de caminhdes e 6nibus em circulagdo no pais saltou de 103
mil para 265 mil, um crescimento de mais de 157% em apenas sete
anos (...). Na década de 60, a movimentagdo de cargas foi
largamente transferida das ferrovias de cabotagem para as rodovias:
enquanto em 1946, o volume de cargas transportadas por todas as
modalidades n&o rodoviarias de transporte representava 92,4% (...),
no ano de 1970 as estradas de rodagem ja eram responsaveis por
cerca de 73% de todo movimento de cargas no pais (GALVAO, 1996,
p. 196).

¥ Para um aprofundamento dessa tematica, consultar Lenharo (1986), entre outros.
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Essa caracteristica do transporte de cargas no Brasil, em que predomina o
transporte rodoviario, ndo se alterou até os dias de hoje, pois os programas de
governos formulados apdés a abertura democratica promovida com o fim do
regime militar (1984) mantiveram a mesma politica de priorizar o modal rodoviario.

Para detectar essa realidade, € muito pertinente ver como esta distribuido o
transporte de cargas no Brasil, demonstrado no Grafico 01, e verificar que, em
termos percentuais, existe uma grande diferenga no desempenho dos modais nao
rodoviarios e o rodoviario.

Convém afirmar que, apesar do Grafico 01 mostrar uma realidade do
periodo de 1993 a 2000, esses percentuais mantiveram-se praticamente
inalterados até 2008, com pequenas variagdes.

Os dados percentuais podem ser comparados com as informagdes
fornecidas pelo diretor-geral da ANTAQ, Fernando Fialho, que no dia 26 de
novembro de 2008, durante palestra no “I Simpdsio Infraestrutura e Logistica no
Brasil — Desafios para um pais emergente”, realizado no Senado Federal, ao
defender um melhor aproveitamento das hidrovias, afirmou ser ainda pequena a
participacdo dessa matriz de transporte em relacdo as suas potencialidades: o
setor hidroviario participava, em 2008, com cerca de 13,6% considerando todo o
transporte aquaviario (navegacao fluvial e maritima), contra 61,2% do modal
rodoviario, e 20,7% do transporte ferroviario®.

Essa realidade apresentada frustrou inclusive as expectativas da prépria
GEIPOT* (Empresa Brasileira de Planejamento e Transportes), que em 2001

previa uma participagdo mais significativa dos modais ferroviarios e hidroviarios

%8 www.antag.gov.br/Portal/Navegando/NavegandoNov08.htm. Acessado em 17/03/09.

¥ O GEIPOT foi criado pelo Decreto n° 57.003, de 11 de outubro de 1965, com a denominacgéo de
Grupo Executivo de Integragdo da Politica de Transportes e com sua dire¢cdo superior formada
pelo Ministro da Viacdo e Obras Publicas, Ministro de Estado da Fazenda, Ministro Extraordinario
para o Planejamento e Coordenacdo Econdmica e pelo Chefe do Estado Maior das Forgas
Armadas, conforme foi sugerido pelo Acordo de Assisténcia Técnica firmado naquele ano entre o
governo brasileiro e o Banco Internacional para a Reconstru¢cdo e Desenvolvimento (BIRD). O
Decreto-Lei n® 516, de 7 de abril de 1969, transformou esse grupo interministerial em Grupo de
Estudos para Integragdo da Politica de Transportes, subordinando-o ao Ministro de Estado dos
Transportes. Essa subordinagéo foi mantida pela posterior Lei n° 5.908, de 20 de agosto de 1973,
que transformou esse Grupo de Estudos em Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes,
preservando a sigla GEIPOT. Os objetivos do GEIPOT, estabelecidos por lei, foram o de prestar
apoio técnico e administrativo aos érgaos do Poder Executivo que tenham atribuicdes de formular,
orientar, coordenar e executar a politica nacional de transportes nos seus diversos modais, bem
como promover, executar e coordenar atividades de estudos e pesquisas necessarios ao
planejamento de transportes no pais. Em dias atuais, o encontra-se em processo de liquidagao,
sendo que o Ministério dos Transportes, através das diversas agéncias reguladoras (transporte
terrestre, transporte aquaticos (ANTAQ) e transporte aéreo) assumiu parte de suas atribuigdes.
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em relagdo ao rodoviario. Essa expectativa foi gerada a partir de uma
comparacao de dados estatisticos do desempenho das matrizes no transporte de
cargas no Brasil, entre os anos de 1993 e 2000, periodo em que se efetivou a
politica de privatizacdo de empresas estatais, incluindo parte da malha ferroviaria
e portos brasileiros.

No Grafico 01, é possivel acompanhar o desempenho das diferentes
matrizes de transporte e perceber que, no periodo expresso no grafico, realmente
houve uma evolugao do ferroviario e do hidroviario, o que levou a GEIPOT a uma
expectativa que a tendéncia nessa evolugdo se mantivesse nos proximos anos,

fato que nao se confirmou.

Grafico 01: Desempenho das matrizes de transporte de cargas

BRASIL -MATRIZ DE TRANSPORTES (CARGAS)

1993 AEROVIARIO 2000 AEROVIARIO

: 0,28%  AQUAVIARIO (') ; 033%  AQUAVIARIO ()
FERROVIARIO FERROVIARIO
22.61% 11,15% 20.86% 13,.86%

DUTOVIARIO
4,46%

DUTOVIARIO
421%

RODOVIARIO RODOVIARIO
61,74% 60,49%
FOMNTE: AET - 1998/ GEIPOT . FONTE: AET - 2001 / GEIPOT .
{(*) Inclui navegagao interior, de cabotagem e de longo curso, {*) Inclui navegacao interior, de cabotagem e de longo curso,

2005 - Tendéncias

A participacao das modalidades aquaviaria e ferroviaria, na matriz de transportes brasileira,

devera aumentar, resultado das seguintes acées, entre outras:

- Privatizagcdo das malhas ferroviarias: gerou aumento de investimentos, aumentando a
competitividade deste subsetor;

- Os investimentos do Governo Federal no subsetor hidroviario melhoraram as condi¢ées de
navegabilidade dosrios;

- Os arrendamentos de areas portuarias geraram redugdes nos precgos portuarios, viabhilizando
a havegacao de cabhotagem.

http://www.geipot.gov.br/indicadores_internet/indicadores_do_setor_transporte.htm

Apesar dessa aparente inércia de agdes eficazes por parte dos governos
em desenvolver outros modais de transporte, que a leitura do Grafico 01 torna
visivel, o governo federal e o governo de Mato Grosso do Sul buscam mudar essa

realidade, tendo como instrumento a hidrovia do Paraguai-Parana. Veremos esse
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fato a seguir, no subitem 2.2, no qual poderemos acompanhar as acdes

governamentais executadas com esse objetivo.

2.2. - O governo federal e os planos para integragao fisica do Cone-Sul: a
hidrovia como instrumento

A modernizagdo da hidrovia do rio Paraguai, cujo objetivo principal é
permitir que a via navegavel comporte comboios de 20 barcacas, de forma
ininterrupta, durante o ano todo, 24 horas por dia, para atender uma demanda
crescente da producdo de grdos e minérios do Centro-Oeste brasileiro e de
paises limitrofes — no sentido de reduzir os custos de exportagcdo - € uma
aspiracao antiga que vem se delineando de forma mais efetiva desde os primeiros
anos da década de 1990.

N&o € uma iniciativa planejada que interessa exclusivamente ao governo
sul-mato-grossense, ao contrario, modernizar essa hidrovia €& interesse de
grandes corporagdes transnacionais, e governos de diversos paises tanto da
América do Sul como dos paises ricos da Europa e também os EUA que
necessitam dos recursos minerais e vegetais para abastecer suas industrias.

Como é possivel visualizar no Quadro 02, os primeiros acordos firmados
com o0 objetivo de se operacionalizar projetos que maximizem a utilizagdo dessa
via fluvial remontam a década de 1960, isso considerando apenas a partir dos
projetos conjuntos, envolvendo os paises signatarios do Tratado da Bacia do

Prata.
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Quadro 02 - Acordos da Hidrovia Paraguai-Parana

1967 | Santa Cruz de La Sierra (Bolivia). Resolugdo n° 210 - Os Chanceleres dos paises da
Bacia do Prata declararam interesse prioritario, para o desenvolvimento do sistema fluvial
pelos rios Paraguai-Parana.

1969 | Brasilia (DF). A Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguai e Uruguai, firmaram o Tratado da
Bacia do Prata®.

1988 | Campo Grande (MS). Aconteceu o primeiro encontro internacional para o
desenvolvimento da Hidrovia Paraguai-Parana.

1989 | Santiago (Chile). Foi criado o CIH, com uma Secretaria temporaria, que logo se
transformaria numa Secretaria Executiva.

1992 | Las Lenas (Argentina). Firmou-se um Acordo de Transporte Fluvial da Hidrovia.

1998 | Decreto n°® 2.716, de 10 de agosto de 1998: Promulga o Acordo de Transporte Fluvial
pela Hidrovia Paraguai-Parana (Porto de Caceres (MT)/Porto de Nova Palmira (Uruguai).

2002 | Buenos Aires (Argentina). Firmou-se um Acordo de Cooperagdo Técnica entre a
Corporagdo Andina de Fomento e o CIH para financiamento dos estudos juridico-
institucionais, legais, técnicos, ambientais e econdmico-financeiro das obras a fim de,
melhorar as condigdes de navegacgao na Hidrovia Paraguai-Parana.

2003 | Iniciaram-se os estudos através do COINHI (Consoércio de Integracdo Hidroviaria)

Fonte: www.haipar.com.br. Acesso em 20/07/2006.

Tais acordos, resolugdes, tratados e estudos criam, por um lado, uma
institucionalizacao perceptivel na ossatura material dos mencionados paises e por
outro lado, indicam que acdes estdo sendo executadas no sentido de aumentar o
movimento na hidrovia. Indicam também uma juridicizagao da hidrovia que implica
também em facilitagdo do movimento, principalmente, no sentido alfandegario.

O projeto da hidrovia do Paraguai-Parana nasceu no contexto de
negociagbes do MERCOSUL*', e foi apontado como importante via de
escoamento dos produtos agricolas da regiao. Envolve diretamente interesses de
cinco paises da Bacia do Prata: Bolivia, Brasil, Paraguai, Uruguai e Argentina.

Willian Ramirez apud Zugaib (2006, p. 40) faz a seguinte consideracgéao:

A regionalizagdo da Ameérica Latina insere-se hoje no contexto da atual
etapa do processo de globalizagdo que esta vinculado a revolugao

40 “Este tratado foi inovador e chave por seu enfoque de desenvolvimento, integrado; facilitou os

entendimentos para que, de imediato, fosse viabilizados, importantes mudancgas relacionadas com
o potencial energético e de transporte fluvial, entre as mais importantes.” OEA/CIC. COMITE
INTERGOVERNAMENTAL COORDENADOR DOS PAISES DA BACIA DO PRATA (2005, p. 15)
Yo processo de integragdo econdmica que levou a formagdo do MERCOSUL — Mercado Comum
do Cone Sul - teve inicio em julho de 1986, quando Brasil e Argentina assinaram a Ata Bilateral
que instituiu o Programa de Integracdo e Cooperagdo Econdmica. Em 1988, Brasil e Argentina
assinaram o Tratado de Integracdo, Cooperagao e Desenvolvimento com vistas a consolidagdo do
processo de integracdo. Em 1991, Argentina, Brasil, Paraguai e Uruguai firmam o Tratado de
Assuncao, instituindo o MERCOSUL, e em 1994 o Protocolo Adicional do Tratado de Assungéo, o
qual definiu a estrutura institucional do Bloco. Em 2006 a Venezuela assinou o protocolo de
adesdo ao MERCOSUL, que ocorrera de maneira gradual, sendo previsto um periodo de 4 anos
para estar totalmente integrada ao bloco. Bolivia, Chile, Equador e Peru, mantém acordos
firmados com o0 MERCOSUL, apenas como Estados Associados. Fonte: Ministério das Relagbes
Exteriores: www.mre.gov.br. Acesso em 22/02/2009.
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tecnolégica e engloba todas as areas da civilizagdo atual, dentre as
quais as da inter-relagdo dos mercados e das estratégias competitivas.
Nessa linha do processo de integragdo da América Latina, surge, como
primeiro ponto de apoio, o MERCOSUL, cuja consolidacdo e
possibilidades de projetar-se para o resto da América do Sul assentam
suas bases sobre os fundamentos histéricos e culturais latino-
americanos.

Apesar desse objetivo de consolidagdo de um mercado comum regional ter
origem na década de 1980, isso ainda n&o se tornou uma realidade, mesmo
constando na agenda de sucessivos governos, do Brasil principalmente. O
Presidente Lula em seu discurso de posse do seu segundo mandato (PT,
2007/10), destacou a importancia e a necessidade de uma maior integragao dos
paises sul-americanos, enfatizando que o fortalecimento do bloco econdémico
regional depende de uma maior integracéo fisica, entendendo que a integragéo e
o desenvolvimento de uma infraestrutura sao linhas de acdo que se

complementam:

A grande prioridade da politica externa durante o meu governo sera a
construgdo de uma América do Sul politicamente estavel, prospera e
unida, com base em ideais democraticos e de justica social. Para isso é
essencial uma acdo decidida de revitalizaggo do MERCOSUL,
enfraquecido pelas crises de cada um de seus membros e por visdes
muitas vezes estreitas e egoistas do significado da integracdo. O
MERCOSUL, assim como a integracdo da América do Sul em seu
conjunto, é sobretudo, um projeto politico. Mas esse projeto repousa em
alicerces econbmico-comerciais que precisam ser urgentemente
reparados e reforcados®.

Percebe-se, assim, que a prioridade da politica externa do Governo Lula é
a construcdo de uma Ameérica do Sul politicamente estavel e a ideia de que a
base econdmico-comercial do bloco pressupde o fortalecimento da integragéo
fisica regional, passa a permear o discurso politico e a agdo do Governo,
concebendo a Hidrovia Paraguai-Parana como instrumento da consecucédo do
objetivo prioritario de sua politica externa - instrumento prioritario para a
revitalizacdo do MERCOSUL. E nesse contexto, que os tratados sdo assinados,
aditados, revistos no sentido de otimizar as vias navegaveis.

Com a meta de fazer uma politica externa que priorize essa integragao

regional, o Presidente Lula, em varias oportunidades reuniu-se com Chefes de

2 SILVA, Luiz Inacio Lula da. Discurso inaugural proferido na Sessdo de Posse, no Congresso
Nacional. Brasilia: Congresso Nacional, em 01/01/2003. Texto disponivel em www.mre.gov.br.
Acesso em 13/12/2004.
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Estado sul-americanos com o objetivo de promover a aproximagao comercial e a
cooperagao nos campos energéticos, de comunicagdes e de transportes. Como
orgao operacional dessa acao, o governo tem utilizado o BNDES como agente
financiador de projetos de infraestrutura em paises como Bolivia, Equador e
Venezuela.

Para que o projeto de integragéo fisica pudesse ser implementado, e em
particular a Hidrovia Paraguai-Parana, foi necessario criar mecanismos legais e
um orgao supranacional de geréncia e coordenagao dos recursos financeiros
captados, bem como das acdes executadas. Essa questdo foi resolvida no
encontro ministerial de Santiago do Chile, em 1° de setembro de 1989, com a
criacdo do Comité Intergovernamental da Hidrovia (CIH). Posteriormente, o CIH
instituiu uma Comissédo de Coordenagdo Técnica (CCT), 6rgado consultivo
conformado por engenheiros e especialistas ambientais responsaveis em efetivar
programas de seguranca e confiabilidade da via fluvial**.

De acordo com as designacdes estatutarias, o CIH é o 6rgao do Sistema
do Tratado da Bacia do Prata encarregado de coordenar, propor, promover,
avaliar, definir e executar as a¢des identificadas pelos estados-membros relativas
ao Programa Hidrovia Paraguai-Parana, bem como negociar acordos prévios das
autoridades nacionais de cada pais envolvido, acordos de cooperacgao técnica e
subscrever aqueles que nao forem reembolsaveis, para o desenvolvimento de um
sistema eficiente de transporte fluvial (ZUGAIB, 2006).

Esse comité foi criado com uma organizagao permanente:

Encarregado de promover, coordenar e acompanhar os programas de
desenvolvimento integrado multinacionais da Bacia do Prata, com a
assisténcia técnica e financeira de agéncias internacionais e para
executar as decisdes aprovadas pelos Ministérios das Relagdes
Exteriores™.

Nesse contexto, foi criada uma série de agéncias e instituigdes distintas,

com competéncias especificas na Bacia, tais como o Fundo de Desenvolvimento

*3 BRASIL. Ministério dos Transportes. Termos de Referéncia. Projeto Basico da Hidrovia

Paraguai-Parana. Engenharia e Meio Ambiente, no trecho Corumba/Ladario/Santa Fé, Maio de
2001, p.4. A CCT foi criada durante a XXV Reunido do CIH, como 6rgdo técnico-consultivo do
CIH.

* OEA/CIC. COMITE INTERGOVERNAMENTAL COORDENADOR DOS PAISES DA BACIA DO
PRATA (2005, p. 29)
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para a Bacia do Prata (FONPLATA) - seu instrumento financeiro - e o Comité
Intergovernamental da Hidrovia (CIH).

Os arranjos institucionais para promover a integracdo sul-americana vém
sendo feitos, através de projetos como a IIRSA - Iniciativa de Integragdo da
Infraestrutura Regional Sul-Americana. Essa iniciativa tem como objetivo ser um
foro entre setores governamentais e empresariais, e é resultado da Reunido de
Presidentes da América do Sul, realizada em Brasilia, em agosto de 2000, na qual
os presidentes assinaram acordos de ag¢des conjuntas com vistas a impulsionar o
processo de integracdo, especialmente através de investimentos nas areas de
transporte, energia e telecomunicacées da América do Sul. Agrega mecanismos
de coordenacao e intercambio de informagao entre governos, trés instituicoes
financeiras multilaterais da regidao (Banco Interamericano de Desenvolvimento
(BID), Corporacéo Andina de Fomento (CAF) e o FONPLATA), o setor privado e a
sociedade civil, de maneira a alcancar os objetivos multissetoriais propostos*°.

Nessa reuniao de chefes de estados, ficou decidido que o BID elaboraria
um plano de acdo que resultasse na integracdo proposta. Nesse contexto, o
referido banco, apresentou em dezembro de 2000, o estudo “Un nuevo impulso a
la integracion de la infraestructura regional en América del Sur”. Nesse
documento, entre outros assuntos, foram apresentados os problemas que
restringem o comércio intrarregional e as alternativas para melhorar o fluxo de
mercadorias; a situacdo da infraestrutura e as principais barreiras naturais tais
como a Cordilheira dos Andes, a Selva Amazénica e a Bacia do Orinoco.

Também foram identificados os eixos com maior fluxo de intercambio.
Nesse ponto, enfatiza-se que estudos mais precisos poderdo detalhar quais
desses eixos possuem potencial para ser desenvolvido e, posteriormente,
elaborar uma carteira de projetos. Essa sugestao foi apresentada mais tarde pelo
préprio BID, com a colaboracdo da CAF e do FONPLATA e, assim, definiram-se
os Eixos de Integragdo e Desenvolvimento da América do Sul*® (PAIM, 2003).

De acordo com o plano de agao, elaborado pelo BID, os paises decidiram
optar por 10 (dez) eixos (Mapa 07) que articulam o territério do continente a partir

da caracterizacao de sua realidade econémica, social e ambiental atual, e suas

45 www.planejamento.gov.br. Acesso em 08/05/2008.

% Eixos de integracdo sdo as faixas geograficas, abrangendo varios paises que concentram ou
que possuem potencial para desenvolver bons fluxos comerciais, visando formar cadeias
produtivas e assim estimular o desenvolvimento regional (PAIM, 2003).
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potencialidades futuras se identificam para cada eixo os requerimentos de
infraestrutura fisica (transporte, energia e telecomunicagdes) para estimular o
desenvolvimento regional®’.

Para implantar a infraestrutura indicada nos estudos, foram elaborados 335
projetos de transporte, telecomunicagdo e energia, contemplando os dez eixos,
num total estimado em US$37.470 milhdes*®. Posteriormente, durante a terceira
reunido de Presidentes Sul-Americanos, em dezembro de 2004, foram definidos

31 projetos prioritarios.

*" www.planejamento.gov.br. Acesso em 08/05/2008.
® www.iirsa.org. Acesso em 08/05/2008.
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Mapa 07: Eixos de integracdo e desenvolvimento da América do Sul
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No Brasil, o conceito de “Eixos Nacional de Integracdo e Desenvolvimento”
foi empregado pela primeira vez na elaboragdo do Plano Plurianual de
Investimentos “Brasil em Ag¢ao” — PPA (1996-1999) elaborado pelo Consoércio
Brasiliana*®, no governo de Fernando Henrique Cardoso, que definiu 09 (nove)
Eixos Nacionais de Integracéo e Desenvolvimento.

De acordo com o Consoércio Brasiliana (1998, p. 9) apud Souza (2003),

“eixo0” é definido como:

Corte espacial composto por unidades territoriais contiguas, efetuado
com objetivos de planejamento, e cuja logica esta relacionada as
perspectivas de integragdo e desenvolvimento (...). Nesse sentido, dois
critérios devem ser levados em conta na sua definicao e delimitagdo: a
existéncia de rede multimodal de transporte de carga (...) e a presencga
de possibilidades de estruturagado produtiva interna, em termos de um
conjunto de atividades econémicas que definem a insercdo do eixo em
um espago mais amplo e a maximizagdo dos efeitos multiplicadores
dentro de sua area de influéncia®™.

Por sua vez, “integracao” é concebida como:

(...) relacéo de interdependéncia, passa pelas seguintes combinagées de
articulagdes: espacialmente, entre eixos, entre um dado eixo e o
mercado internacional, entre um dado eixo e o MERCOSUL, e um dado
eixo e a costa (cabotagem); funcionalmente, entre enfoques de natureza
setorial (...)51.

Deste modo, na concepcao do Consoércio Brasiliana (1998, p. 1-25): “os
Eixos devem ser aptos a agilizacdo e barateamento de todas as operagbes de
logistica ligadas aos fluxos de bens e servigos”. Portanto, nessa concepgéao, as
redes de transportes assumem um papel estruturador, aglutinador e dinamizador
dos eixos.
A partir dessas definigdes, planejam-se e executam-se os investimentos
previstos para a infraestrutura que, na maioria das vezes, estdo vinculados
diretamente a demandas externas e nao as necessidades locais, sobretudo,

daquela parcela da populagao que vive do trabalho.

9 O Consorcio Brasiliana retne trés organizagdes de porte mundial, a Bechtel International Inc., o
Banco ABN-AMRO S.A e a propria Booz-Allen & Hamilton, além de um grupo de 18 empresas e
universidades (UFMS, UnB, Unicamp, UFSCar, FIPE/USP e FEE/RS) na condigcdo de
subcontratadas e/ou conveniadas (SOUZA, 2008, p. 21).

% Consércio Brasiliana. Delimitagcdo geografica dos eixos. Relatoério preliminar. Sdo Paulo, 1998,
.9 apud Souza (2003).

' Consorcio Brasiliana. Identificacdo de oportunidades de investimentos publicos e/ou privados -
proposta técnica. V.1 Sdo Paulo, 1997, p. I-51 apud Souza (2003).
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Séo estes os elementos estruturantes da politica dos ultimos governos
colocadas, por exemplo, no “Avanca Brasil’, da mesma forma que no PPA
2004/2007, do Governo Lula, conhecido como “Plano Brasil Para Todos”.

A afirmagao de que os eixos atendem mais uma demanda externa, pode
ser constatada, ao observarmos que eles ligam areas de dificeis acessos
localizadas no interior do continente, onde estdo as zonas produtivas de gréos,
como é o caso do Centro-Oeste brasileiro, ou areas que contém grandes reservas
minerais aos portos maritimos exportadores e caracterizam-se por contemplarem
areas de baixo indice de urbanizagdo, como sédo os casos dos eixos localizados
na floresta amazénica.

Nota-se que pelo menos cinco eixos, constantes no plano da IIRSA,
envolvem areas que abrangem a floresta, onde estao localizadas importantes
jazidas de varios tipos de minerais e, via de regra, com baixa densidade

demografica. Quanto a essa tematica, Souza (2008, p. 26) afirma que:

A economia capitalista reclama condigdes territoriais indispensaveis para
a sua produgao e sua regulagao e tais eixos caracterizam-se pela sua
insercdo numa cadeia produtiva mundial, pelas relagdes distantes e,
freqlentemente, estrangeiras que criam e também pela sua logica
extravertida.

Esse aspecto € relevante, pois julgamos ser necessaria uma maior
integracao entre os paises da América do Sul, e mesmo com outros centros do
mercado mundial, porém, ha de se pensar e executar acdes que atendam aos
interesses internos dos paises e que tragam beneficios para os lugares e as
“‘gentes” que vivem nestes lugares. Da maneira como esses planos foram
apresentados, percebe-se que ha uma preocupacgao em estabelecer uma logistica
eficiente que garanta uma fluidez de produtos primarios que as grandes empresas
transnacionais necessitam para manter suas atividades produtivas.

Por exemplo, um dos principios referenciais de atuagao da IIRSA é o que

foi autodenominado “regionalismo aberto”, no qual se argui que:

América do Sul é concebida como um espago geoecondmico
plenamente integrado, para o qual é preciso reduzir ao minimo as
barreiras internas do comércio, os gargalos de infra-estrutura e nos
sistemas de regulagdo e operagdo que sustentam as atividades
produtivas de escala regional. Ao mesmo tempo, a abertura comercial
facilita a identificacdo de setores produtivos de alta competitividade
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global g) e proteger a economia regional das flutuagbes nos mercados
globais™.

Da maneira como s&o concebidos esses projetos de integracao fisica, os
territérios tendem a ser usados para a exploragao das chamadas “ilhas positivas

de sintropias™®

, como “corredores de exportagao” que é o trajeto percorrido até
chegar ao destino, nome muito utilizado pelos sujeitos envolvidos, que reflete
justamente isso, as mercadorias apenas passam pelos territorios, ndo trazendo
beneficios para a sociedade local.

A problematica embutida nessa questdo assenta-se no fato de que muitas
dessas ‘“ilhas de sintropias” sdo compostas por recursos naturais “ndo
renovaveis”, constituidos por elementos da natureza que levaram milhdes de anos
para se formar, caso dos minerais, assim, a exportacdo de sintropia das
economias extrativas para as produtoras corresponde ao aumento da desordem
nas primeiras, enquanto responde pelo crescimento em ordem nas segundas
(ALTVATER, 1995).

As consequéncias que podem advir dessas agdes de integracao territorial
quando nao conjugadas com o desenvolvimento social local, também podem ser
pensadas de acordo com a colocagao de Altvater (1995), quando afirma que o
aumento da entropia no pais de economia extrativista explica muito a caotizagéo
social e a faléncia do desenvolvimento de encadeamentos econdmicos e,
portanto, das redes que constituem o pressuposto basico da coeréncia. O
aumento da entropia indica a destruicao de valores de uso, e esta pode assumir
dimensbes de destruicdo de sistemas regionais de recursos naturais, de
ambientes naturais inteiros.

Aborda-se essa tematica soécio-ambiental porque os problemas

relacionados com a sociedade sustentavel e a preservacdo ambiental ndo se

°2 |IRSA. Iniciativa para a Integragdo da Infraestrutura Regional Sul-Americana. Ferramenta de
trabalho para o desenho de uma visdo estratégica da integragéo fisica sul-americana. Caracas,
2003, p.6.

%3 Segundo definicdo de Altvater (1995), sintropia e entropia s&o conceitos da fisica em que, nos
sistemas fechados, descrevem-se e medem-se estados (de ordem) e sua transformagéo. Os
componentes materiais numa ilha de sintropia positiva ndo se encontram misturados, porém
ordenadamente separados e facilmente identificaveis e apreensiveis para o processo econémico.
Assim, como exemplificado pelo referido autor (Altvater, 1995, p.45/6): “(...) quando ha parcelas da
crosta terrestre em que os diversos elementos de que o planeta é formado ndo se encontram
desordenadamente misturados, mas separados ordenadamente e facilmente acessiveis para os
homens (veios de ouro, minas de ferro, reservas de bauxita, depdsitos de carvao, compostos
petroliferos, bolhas de gas natural), entdo pode-se falar em ilhas (positivas) de sintropia.
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fazem constar de maneira abrangente e clara nos relatérios finais dos estudos
relacionados aos eixos. Tomando como exemplo aqueles relacionados com a
Hidrovia Paraguai-Parana, encomendados pelo CIH e IIRSA, constata-se que
nenhum deles foi aprovado em sua integra, justamente por serem falhos no trato
dessas questdes e, por esse motivo, nao foram colocados em execugao.

A maior resisténcia vem por parte da legislagdo brasileira, que exige a
apresentacao do Estudo de Impacto Ambiental e o Relatério de Impacto ao Meio
Ambiente (EIA/RIMA), para aprovacgao de projetos no trecho brasileiro da hidrovia.

Com a finalidade de ilustrar essas afirmagdes, a seguir faremos uma
exposicao dos principais estudos encomendados para a execugéo do projeto de
modernizagao e potencializacdo da Hidrovia Paraguai-Parana, e evidenciar as
razdes pelas quais as obras propostas ndao se efetivaram, apesar dos esforgcos

empreendidos pela CIH e demais sujeitos interessados.

2.3 - Projeto Internave Engenharia - 1990

A aprovagao para que se iniciassem os estudos de viabilidade econdmica
da HPP, que mais tarde ficou conhecido como “Projeto Internave”, ocorreu na
reuniao entre os representantes dos paises envolvidos em Assung¢ao, no més de
outubro de 1988. Os estudos foram encomendados a empresa Internave
Engenharia, em 1989, que iniciou os trabalhos em abril do mesmo ano, para

conclui-lo em janeiro de 1990. O objetivo declarado foi:

(...) examinar as possibilidades de se utilizar a hidrovia mais plenamente
como um fator capaz de promover maior aceleragdo ao processo de
desenvolvimento e integragdo econémica da regido, e recuperar o valor
estratégico da via natural que atravessa economias importantes54.

Analisando o referido estudo, Zugaib (2006, p. 224) assegura que:

Esse proposito se refletiia na andlise parcial®, centrada quase
exclusivamente em aspectos geoecondmicos, com vistas a avaliagao
das potencialidades e restricbes ao desenvolvimento integrado da

** INTERNAVE Engenharia. Hidrovia Paraguai-Parana. Estudo de viabilidade econémica. Relatorio
final. vol. I, p.2/2.

> A andlise era de carater parcial no sentido de que ndo levava em devida conta aspectos
ambientais, porém, considerava o sistema hidroviario como um todo, isto &, hidrovia, frota e
portos, por entender que o projeto de melhoria da Hidrovia por si s6 nao seria suficiente para atrair
cargas potenciais.
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regido. Portanto, as conclusdes a que chegaram os consultores,
dissociadas das provaveis implicagdbes ambientais do projeto,
confirmavam a viabilidade do empreendimento, cujos investimentos
foram estimados em US$ 250 milhdes™.

Esse relatorio sofreu inumeras criticas quanto a falta de um maior
tratamento na questdo dos impactos ambientais e sociais, levando a uma
mobilizacdo de Organizagdes Nao-Governamentais contra a execugado de obras
na hidrovia. As criticas embasavam-se principalmente na questao de tornar a via
navegavel 24 horas por dia, todos os dias do ano, inclusive nos periodos de
estiagem. Para tanto se previa o aprofundamento de canais, com retirada de
rochas e retificagdo de curvas, centrando essas agdes em dois trechos, Caceres
até Ponta do Morro (em torno de 430 Km) e do foz do rio Apa até Assuncéo,
trechos considerados com maior restrigao para a navegagao comercial.

A atuacdo da ONG “Coalizdo Rios Vivos” foi decisiva para que o Ministério
Publico Federal do Estado de Mato Grosso emitisse uma liminar cancelando
todas as licencas de obras no rio Paraguai, na porgao localizada em territorio
brasileiro, ou seja, da nascente até a desembocadura no Rio Apa. Essa
mobilizacdo fez com que os projetos elencados no referido relatério fossem

abandonados pelo governo brasileiro.

2.4. - Consorcio HLBE e TGCC - 1997

Em 1997, o Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID), o Programa
das Nacodes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD) e o Fundo Financeiro para o
Desenvolvimento da Bacia do Prata (FONPLATA) destinaram US$ 11 milhdes ao
CIH para que se fizessem novos estudos para viabilizagao da hidrovia. Eles foram
elaborados por dois consorcios de engenharia: Hidroservice-Louis Berger (HLBE)
- responsavel pelos estudos de viabilidade econémica e técnica e Taylor-Golder-

Consular-Cannal (TGCC) - responsavel pela avaliagdo dos impactos ambientais.

% INTERNAVE Engenharia, op. cit. Vol. lll, pp. 5.1/10 e 5.1/13. Concluia também o estudo que os
trabalhos mais dispendiosos para se alcancar a melhoria das condicbes de navegabilidade
correspondiam aos trechos Caceres/Ponta do Morro (412 km) em territério brasileiro, e Foz do Rio
Apa/Assuncao (542 km), em territério paraguaio. No decorrer de 10 anos, os custos atingiriam,
respectivamente, US 10.800/km e US$ 13.300/km.
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O estudo foi dividido em modulos, sendo que o mdédulo A, referia-se a
elaboracdo de projetos de curto prazo para o trecho da hidrovia compreendido
entre Santa Fé (Argentina) e Corumba (Brasil), incluindo o Canal Tamengo.

O moddulo B1, referente a preparacéo de plano e programa sequencial de
desenvolvimento de médio e longo prazo para toda a hidrovia, inclusive o trecho
Corumba-Caceres, com o objetivo de constituir um sistema fluvial que figurasse
como alternativa competitiva em relagdo a outros modais de transportes. O
referido plano incluia também obras de navegacéao, previstas nos estudos do
Modulo A, e a sinalizagao nautica completa do trecho Corumba-Caceres.

O Modulo B2 referia-se aos estudos de impacto ambiental que as
intervengdes de engenharia e aumento do fluxo de navegacao poderiam causar
em toda sua extensdo. Esses estudos foram efetuados pela TGCC.

Aspecto importante dos trabalhos desenvolvidos pela HLBE é o fato deles
apontarem alternativas de transportes para a soja produzida em Mato Grosso,
citando o projeto de expansao ferroviario da Ferronorte, que prevé a ligagao de
Cuiaba (MT) com o Centro-Sul do Brasil, como economicamente mais viavel que
a prépria hidrovia, tendo em vista as limitagdes de navegacédo e dimensao das
barcacas e comboios que podem operar no trecho Caceres-Corumba. A HLBE
mostrava que a ferrovia absorveria o transporte de graos (soja) produzidos no
Mato Grosso e inviabilizaria economicamente o trecho Corumba-Céaceres se
entrasse em operagdo em todo seu trajeto antes de 2020. Mesmo com essa
possibilidade, o mencionado consoércio endossou o projeto da HPP (ZUGAIB,
2006).

Os estudos relacionados aos impactos ambientais elaborados pela TGCC
concluiram pela aprovagéo do projeto considerando que os impactos seriam de
pequena propor¢ao e indicavam solugbes mitigadoras. Ademais, afirmava que
durante os estudos n&o havia sido comprovados que as intervengdes trariam
consequéncias ao regime hidrologico e danos ao ecossistema do Pantanal.

Com essas colocagdes, logo o relatério foi criticado pelas delegagdes dos
paises envolvidos, que o consideraram muito vago e sem apresentar dados
consistentes que comprovasse as afirmacoes feitas. As ONG’s também aderiram
as criticas por entenderem que, mais uma vez, nao houve um trabalho balizado
para se efetuar uma avaliagcdo dos impactos ambientais. Essa tendéncia foi

seguida pelo Instituto Brasileiro de Meio Ambiente (IBAMA), entendendo que as
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consideragdes constantes no projeto da TGCC nao atendiam a legislagcéo
brasileira, ndo correspondendo, portanto, ao Estudo de Impacto Ambiental e ao
Relatério de Impacto ao Meio Ambiente (EIA/RIMA), documentos exigidos para a
aprovacgao e liberagcao de obras de engenharia com riscos ao meio ambiente.
Entretanto, os resultados e conclusdes do relatério forneceram elementos
utilizados na definicdo de parametros para que se realizassem a licitacdo publica
das obras e servigos a serem efetuadas na hidrovia com vistas ao melhoramento
da navegacado, como dragagens de areias e derrocamentos em pontos criticos

pré-determinados.

2.5 - Estudo institucional-legal de engenharia, ambiental e econémico-
financeiro complementar entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo)/Corumba-
Santa Fé (COINHI - 2004)

Financiado pelo PNUD e CAF*’, teve um carater complementar do anterior,
elaborado pela HLBE e TGCC. Este se concentrou em analisar e avaliar 22
pontos/locais da hidrovia considerados os mais criticos no que se refere a
navegacao, sendo 05 pontos localizados no Rio Parana, 14 no rio Paraguai e 03
no canal do Tamengo, em territorio boliviano.

Tinha por objetivos propor mecanismos institucionais e legais para
possibilitar a contratagdo e realizacédo de obras de melhoras de navegacgao, no
trecho Porto Quijarro (Canal Tamengo)/Corumba-Santa Fé; elaborar os
documentos para a licitacdo das obras de dragagem e sinalizagdo da hidrovia e
também atualizar os estudos de obras de engenharia, impactos ambientais e
levantamentos de recursos econdmico-financeiros a serem empregados nas

obras.

A Corporacao Andina de Fomento (CAF) é uma instituicao financeira multilateral, que presta
financiamentos a clientes dos setores publico e privado de seus paises acionistas mediante uma
mobilizagdo que redireciona recursos financeiros dos mercados internacionais para a América
Latina. Com sede em Caracas, Venezuela, iniciou suas atividades em 1970, e tem escritérios de
representacdo em Buenos Aires, La Paz, Brasilia, Bogota, Quito, Madri e Lima. Seus acionistas
sdo: Argentina, Brasil, Bolivia, Chile, Colémbia, Costa Rica, Equador, Espanha, Jamaica, México,
Panama, Paraguai, Peru, Republica Dominicana, Trinidad e Tobago, Uruguai, Venezuela e mais
14 bancos privados da regido. A CAF é a principal fonte de financiamento multilateral da regido
andina e a principal fonte de financiamento para a area de infra-estrutura na América Latina.
Desde o inicio dos anos 2000, a Corporagéo fortaleceu sua presenga na regido, principalmente
pelo financiamento de projetos que contribuem para a integragao regional. “Planejamento recebe
visita do presidente da CAF na segunda-feira” In: www.planejamento.gov.br. Acesso em 09/03/09.
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De acordo com a proposta de Licitacdo Publica Internacional, os estudos
foram distribuidos em 04 (quatro) areas de concentragcdo a serem abordadas, a

saber: institucional-legal, de engenharia, ambiental e econémico-financeiro:

Este estudio de consultoria denominado "Estudio Institucional-Legal, de
Ingenieria, Ambiental y Econdmico Complementario para el desarrollo de
las obras en la Hidrovia Paraguay-Parana entre Puerto Quijarro (Canal
Tamengo), Corumba y Santa Fe", es el mas reciente y fue realizado por
el Consorcio Integracion Hidroviaria (COINHI) integrado por las firmas
CSI - Consultoria y Servicios de Ingenieria S.R.L. (Uruguay), Consultora
Oscar G. Grimaux & Asociados S.A.T. (Argentina), JMR Engenharia S.C
Ltda. (Brasil), Internave - Engenharia S.C Ltda. (Brasil) y Via Donau
Entwicklungsgesellschaft mbH fir Telematik und Donauschiffahrt
(Austsrga), comenzando en Mayo de 2003 vy finalizando en Junio de
2004,

O diferencial existente nesse estudo é o fato do trecho compreendido entre
Corumba (MS) e Caceres (MT) serem excluidos dessa licitagdo, considerado o
mais susceptivel a impactos ambientais por ali estar localizado o ecossistema do
Pantanal. Ademais, no Brasil ha um impedimento legal para execucdo desse
empreendimento: por forca de lei — mandado judicial - foram suspensos quaisquer
tipos de obras com o intuito de desobstruir o rio Paraguai no referido trecho. O
Ministério Publico Federal apenas autoriza dragagem de areias do leito do rio,
com licengas concedidas anualmente.

O relatdrio final desses estudos foi apresentado por ocasido da XXIV
Reunido do Comité Intergovernamental da Hidrovia Paraguai-Parana, ocorrida na
cidade de Santa Cruz de La Sierra (Bolivia), em maio de 2005.

Apresentava as seguintes conclusdes®:

Aspecto Institucional-Legal: Recomenda que sejam efetuadas licitagbes
para a execugao e manutencado de todas as fases do projeto na modalidade
contrato de concessdo de obra publica internacional. Bem como sejam
sancionados acordos entre os estados-membros.

Aspecto de engenharia: Recomenda que fossem efetuadas obras com a
finalidade de manter o calado minino de 8 pés, entre Santa Fé e Porto Quijaro, e
assim tornar possivel a navegagao 24 horas por dia, durante todos os dias do

ano. Essa orientagdo resgatava as premissas colocadas do “Projeto Internave”

% Secretaria de Transporte de la Naciéon Argentina: Informacion. Disponivel em

www.sspyvn.gov.ar/hvia.coinhi.html. Acesso em 04/10/ 2008.
Idem.
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que foi duramente criticado por diversos segmentos da sociedade e abandonada
pelo governo brasileiro. Apresentava também as delimitagcbes dos tamanhos e
formacao de comboios de barcacgas, dividindo de acordo com a dimensao do rio
Paraguai.

Aspecto economico-financeiro: Nas perspectivas de custo apresentado,
a etapa inicial consumiria cerca de U$ 27.658.000, incluindo nesse montante os
custos de dragagem e sinalizagdo da via navegavel. Na etapa de manutengao
cerca de U$ 10.640.000. Apontava também para uma cobranga de pedagio, pré-
fixando em U$500 por barcaca, estando carregada ou vazia. A cobranga deveria
ser feita em cada um dos tramos (Santa Fé/Assuncgao; Assuncgao/Rio Apa; Rio
Apa/Corumba/Canal Tamengo).

Aspecto ambiental: Pelas conclusbes apresentadas pelo consorcio
COINHI, as obras indicadas teriam um impacto ambiental de pequena magnitude,
observando-se os planos de prevengcdo e os programas de monitoramento
propostos. Sustentava também que as dragagens indicadas no relatério, nao
afetariam o regime hidrologico do Pantanal.

O resultado desse estudo ndo se diferenciou dos anteriores, novamente
apresentando falhas no diagnostico de analises ambientais e sociais. Diante

disso, novamente a posi¢cao do Brasil foi a de nao aceita-lo:

A avaliagdo dos Ministérios dos Transportes e do Meio Ambiente sobre o
Relatério Final dos Estudos, entregue em julho de 2004, foi a de que o
Componente Ambiental apresentou “varias lacunas e omissdes”, que ja
havia sido identificadas nos relatérios parciais. Nessas condigbes,
concluiram os técnicos que o referido componente sé pode ser
considerado como “avaliagdo ambiental preliminar” e nao substitui o
Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e o Relatério de Impacto Ambiental
(RIMA). O parecer conjunto daqueles Ministérios recomendou a
aceitagdo dos estudos, com ressalvas, podendo ser utilizados apenas
como subsidio ndo vinculativo ao processo decisério da execugao das
obras, “n&o constituem endosso ou autorizagdo automatica de qualquer
obra no territério brasileiro.” (ZUGAIB, 2006, p. 240)

Percebe-se que a legislagdo ambiental brasileira tem sido um instrumento
importante de impedimento das acdes que visam desobstruir a hidrovia, pois é,
sem duvida, o pais que possui a legislagdo ambiental mais rigorosa e ativa dentre
os paises-membros. Significa dizer que ndao ha uma politica ambiental equivalente
no ambito do MERCOSUL, e esses estudos realizados ndo atendem a

especificidade da legislagao brasileira.
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Como consequéncia da posicao brasileira em colocar a questdo ambiental
na pauta de discussdes no projeto de modernizagdo da hidrovia e, ainda, vincular
o financiamento e a execucdo de obras de engenharia ao licenciamento
ambiental, sob a responsabilidade do Instituto Brasileiro de Meio Ambiente
(IBAMA), para os demais paises signatarios do Tratado da Bacia do Prata soa
como uma forma de obstrugdo deliberada pelo governo brasileiro ao
desenvolvimento do programa. Nota-se essa posicdo na fala do chanceler

paraguaio, Embaixador Luis Maria Ramirez Boettner:

Deseo referirme al aspecto ambiental, hoy dia tema de moda y que fuera
olvidado en el pasado por los paises mas desarrollados y que ahora son
fervorosos defensores del medio ambiente y queriendo imponer normas
de esta naturaleza a los paises en via de desarrollo, muchas vezes
frenando el progreso de estos paises. Esperamos que en la evalucién
que se haga del impacto ambiental, que no primen ideas quizas no
enteramente ambientalistas y que nos frenan en nuestro desarrollo®.

As afirmacdes de que o Brasil esteja obstruindo, ou ndo se empenhando
para o andamento do projeto HPP, nao retrata a verdadeira posigdo do Brasil,
uma vez que a diplomacia brasileira tem se esforgado em buscar uma integracéo
da regiao, e o Brasil tem inclusive financiado projetos de infraestrutura nos paises
vizinhos, através do BNDES.

No caso especifico da HPP, o governo brasileiro esta apenas cumprindo a
legislacdo ambiental e, soma-se ainda a forte pressdo de ambientalistas e
organizacgdes internacionais que ganharam for¢ca e representatividade apds o
Pantanal, na porgdo brasileira, ser declarado Patriménio Nacional pela
Constituicdo de 1988, por abrigar sitios designados como de relevante
importancia pela Convengdo de Areas Umidas e ainda corresponde a area
declarada de Reserva da Biosfera do Programa das Nacgdes Unidas para a
Educacédo, Ciéncia e Cultura (UNESCO), desde 2000. Ademais, em julho de
2004, a 72 Conferéncia Internacional sobre Areas Umidas, realizada em Utrecht
(Holanda), indicou o Pantanal como uma das areas inundaveis que merecem

atencao especial pela sua importancia global®'.

% RAMIREZ BOETTNER, Luis Maria. Discurso de abertura da XVI Reunido do CIH, realizada em
Assungéao, nos dias 20 e 21 de outubro de 1994. Disponivel nos arquivos do CIC Apud ZUGAIB
g2006, p. 295).

! Implementagéo de Praticas de Gerenciamento Integrado de Bacia Hidrografica para o Pantanal
e Bacia do Alto Paraguai ANA/GEF/PNUMA/OEA: Programa de Acgdes Estratégicas para o
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Outro fator que explica a posicdo mais preservacionista, frente aos outros
paises envolvidos no projeto, é o fato do Brasil ter alternativas de transportes para
0 escoamento da producgado da regido Centro-Oeste e, mais especificamente, do
norte de Mato Grosso e do Estado de Rondénia, considerada area de influéncia
da HPP.

Realidade que nao ocorre com a Bolivia, pais que ndo tem acesso terrestre
para o mar. A livre e segura navegacao pela HPP representa a possibilidade de
escoar seus produtos exportaveis para os portos maritimos localizados no
estuario do Prata e, ao mesmo tempo, manter um importante canal de
importacéo, tanto com paises do cone sul como de outras partes do mundo.

O escoamento da producgao, principalmente do sul boliviano, bem como a
entrada de produtos importados se faz pelo Porto Aguirre que é conectado ao rio
Paraguai pelo Canal Tamengo, principal entrada de contéiner e combustivel
procedentes da Argentina®.

O Canal Tamengo constantemente apresenta-se com bancos de areia, que
dificultam a navegagao, provocando atrasos nas operagdes de transportes. Os
estudos realizados pelo consércio COINHI indicam que o Canal necessita de
obras e dragagens. Essas ag¢des de engenharia s6 podem ser viabilizadas,
economicamente, com recursos liberados a partir da aprovacédo de projetos de
modernizagao da hidrovia. Por essa razao, a Bolivia empenha-se em agilizar o
processo que envolve a hidrovia. Ela é essencial para o comércio internacional
boliviano, tendo essa condigdo ampliada com o aumento do cultivo da soja no
Departamento de Santa Cruz de la Sierra.

O Paraguai nao se difere muito da realidade boliviana. A hidrovia exerce
uma area de influéncia em praticamente todo o seu territério, numa extensao
aproximada de 410.000 km. Com a hidrovia potencializada, sua mediterraneidade
deixa de ser um obstaculo econémico para o escoamento da produgéo agricola e
cria a possibilidade da formacao de cadeias produtivas que envolvam a industria

siderurgica e de cimento:

El considerable crescimiento econdbmico de Paraguai em las ultimas dos
décadas, es acompafado por una rapida expansién de sus zonas

Gerenciamento Integrado do Pantanal e Bacia do Alto Paraguai: sintese executiva/Agéncia
Nacional de Aguas — Brasilia: TDA Desenho & Arte Ltda., 2004.
62 logisticaetransportes.blogspot.com. Acesso em 22/11/2008.
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agricolas productoras de soja, café y algodén. Sus ricos yacimientos
calcareos de Vallemi, aprovechados por la produciéon de cemento y en la
naciente industria siderurgica, se localizam a las margenes del rio
Paraguayﬁs.

No Paraguai esta localizada a maior concentragao de pontos criticos para a
navegacao comercial, o que requer obras de engenharia de maiores vultos e
custos. A aprovagado de um projeto de modernizacdo da HPP, incluindo as obras
necessarias dentro do territdério paraguaio, seria o caminho mais viavel para
conseguir o financiamento necessario para tal empreendimento, que tem elevada
importancia para o comércio ultramarino desse pais.

Ocorre que existe o interesse comum e compartilhado entre os paises, sob
a area de influéncia da HPP, que é a integracao regional fisica e econémica. Sob
esse aspecto, todos os paises envolvidos podem angariar beneficios dessa
integracdo. Porém, cada pais também tem interesses e objetivos particulares na
potencializacdo da hidrovia. Por essas particularidades é que se criam féruns de
dialogos e a formacao de comités representativos para os debates e tomadas de
resolugdes que levem a um entendimento préximo da equidade de satisfagdes

mutuas, ou seja, um acordo internacional.

2.6. AHIPAR: obras e servigos

As hidrovias brasileiras sdo administradas por empresas publicas, no caso
do rio Paraguai, a Administragdo da Hidrovia do Paraguai (AHIPAR) tem essa
responsabilidade e esta vinculada ao Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT) do Ministério dos Transportes (MT).

Em 30 de Janeiro de 2008, foi assinado um Convénio de Apoio Técnico e
Financeiro para a Gestdo das Hidrovias e dos Portos Interiores Nacionais,
celebrados entre o DNIT e a Companhia Docas do Maranhao (CODOMAR), com
objetivo de descentralizar, mediante a transferéncia do DNIT a CODOMAR, a
execucdo das atividades de administracdo das hidrovias e dos servicos de
infraestrutura portuaria e hidroviaria prestados pelo DNIT as Hidrovias da
Amazébnia Ocidental (AHIMOC), Amazobnia Oriental (AHIMOR), do Nordeste
(AHINOR), do Tocantins e Araguaia (AHITAR), do Sdo Francisco (AHSFRA), do

63 . . f . C ” .
“Hidrovia Paraguay-Parana: viejo cauce para una integracién renovada” In: www.iadb.org.

Revista Completa.pdf. Acesso em 22/11/2008.
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Parana (AHRANA), do Paraguai (AHIPAR) e do Sul (AHSUL), bem como dos
Portos Fluviais que as integram®.

O DNIT é o ¢6rgao responsavel pela politica de transportes do governo
federal. E uma autarquia vinculada ao Ministério dos Transportes, criada pela Lei
n° 10.233, de 5 de junho de 2001, e implantada em fevereiro de 2002, para
desempenhar as fungbes relativas a constru¢do, manutencdo e operacao de
infraestrutura dos segmentos do Sistema Federal de Viagdo sob administracao
direta da Unido nos modais rodoviario, ferroviario e aquaviario, conforme Decreto
n°® 4.129, de 13/02/2002.

E dirigido por um Conselho Administrativo e por sete diretores nomeados
pelo Presidente da Republica e conta com recursos da Unido para a execugao
das obras. As Administragcbes Hidroviarias exercem, em carater transitorio, por
delegacdo as atribuicbes operacionais estabelecidas para suas unidades
regionais conforme apresentado no art. 123 do Regimento Interno do DNIT.

A AHIPAR esta sediada no Municipio de Corumba (MS), instalada em um
prédio historico, construido em 1904, para sediar a Estagdo Telegrafica de Mato
Grosso, projeto que teve a frente o engenheiro mato-grossense Candido da Silva

Mariano Rondon.

8 www.ahipar.gov.br. Acesso em 12/03/2009.
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FOTO 05: Vista das instalagdes da Ahipar

Foto: Souza (2008)

Acompanhando o processo de modernizagdo da hidrovia e, juntamente, a
otimizacdo administrativa, o prédio foi reformado em 2007, e teve suas
instalagdes ampliadas para se adequar as novas necessidades, assim foram
construidas salas-laboratorios para abrigar os departamentos de batimetria,
dragagem, sinalizagdo, monitoramento ambiental e modelagem hidraulica, além
de um auditorio.

A AHIPAR dentre outras atribuicbes, é responsavel pelas seguintes
atividades®:

1) CONTROLE E PREVENCAO DE BALSEIROS NO RIO PARAGUAI:
Destina-se a evitar a obstrugéo do rio por vegetagao flutuante que se acumula na
superficie, em trecho localizado. A vegetacdo que na época da estiagem prolifera
nesses campos se desprende do solo com a elevagao das aguas e flutuam,
sendo carreados para o leito do rio, acumulando-se nos meandros e obstruindo o

canal navegavel. Essa atividade, normalmente é realizada entre fevereiro e maio.

% www.ahipar.gov.br. Acesso em 12/07/2007.
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2) SINALIZACAO DO RIO PARAGUALI: E responsavel pela sinalizacdo no
trecho compreendido entre Caceres (MT) e Corumba (MS). A sinalizagdo do
trecho a jusante de Corumba, até a desembocadura como Rio Apa, é de

responsabilidade da Capitania dos Portos.

Foto 06: Vista da frota da Capitania dos Portos, em Ladario.

Foto: Souza (2008).

A atual sinalizagdo foi homologada pelo Comité Intergovernamental da
Hidrovia Paraguai-Parana (CIH), integrado pelo Brasil, Argentina, Uruguai, Bolivia
e Paraguai. O projeto de implantagcédo, no entanto, estd em fase de aprovagéo
pela Marinha, que realiza vistorias constantes no trecho brasileiro. S&o seis sinais,
indicando margens direita e esquerda, em placas em forma de tridngulo,

quadrado e losango.
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Foto 07: As instalagdes da Capitania dos Portos, na cidade de Ladario.

Foto: Souza (2008)

Em Abril de 2009, encerraram-se os trabalhos de recuperagcdo da
sinalizagdo nautica no tramo de responsabilidade da AHIPAR (Corumba-
Caceres), esse servico era considerado uma de suas prioridades, por envolver
questdao de segurangca a navegacao. Esse trecho compreende 335 sinais de
margem flutuantes, constituidos por placas de sinais “cegos” e luminosos
(faroletes) e boias. Os formatos e simbologias obedecem a padronizacdo adotada
ao longo da hidrovia®®.

Os servicos foram concluidos apdés executada a poda seletiva da
vegetacdo que encobre as balizas marginais, além da reimplantacédo e
recuperacgao da sinalizagédo da seguinte forma:®’

- Alinhamento e substituicdo de 169 placas submersas ou inclinadas;

- Langamento de 10 boias na lagoa Gaiva, de um total de 18;

- Restabelecimento de seis faroletes;

- Substituicdo das placas quilométricas.

% www.ahipar.gov.br/noticias/html. Acesso em 03/05/09.
7 www.ahipar.gov.br/noticias/html. Acesso em 03/05/09.
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3) LEVANTAMENTO TOPO-BATIMETRICO: Servigo realizado com
ecobatimetro e GPS para localizacdo dos sedimentos carreados pelos cursos
d’agua para o rio, e que formam o assoreamento, alto-fundos (passos) que se
manifestam no periodo de vazante. Tais sedimentos sao passiveis de remocao,
sendo que os servigos sdo executados no inicio da vazante do rio e servem para
definigdo do canal de navegacéo.

4) DRAGAGEM: O objetivo desse trabalho visa limpar o canal do leito do
rio para retirada de sedimentos que dificultam a passagem de agua, proveniente
de material sdlido em suspenséo que se depositam no leito do rio.

Dos projetos executados pela AHIPAR, com vista a otimizar a navegagao,
a implantagcdo do denominado “modelo matematico” € um marco, pois o sistema
acompanha o regime hidrolégico do Rio Paraguai e disponibiliza a previséo de
niveis com antecedéncia de até 30 dias. Todo o trecho brasileiro da Hidrovia do
Paraguai (1.227 km), de Caceres (MT) ao Apa (MS), sera monitorado em tempo
real.

Segundo informagdes passadas pelo Sr. Luis Alberto Sampaio - técnico de
monitoramento da Administragdo da Hidrovia do Paraguai, o modelo matematico
€ 0 mais importante instrumento de monitoramento das condicbes de
navegabilidade da HPP:

O ideal da hidrovia que se busca é 24h de navegagao, esse € nosso
objetivo e vamos alcangcar. Para isso, € necessario fazer um
monitoramento também de 24 horas diarias, acompanhando as
condi¢gdes do meio, climaticamente falando. Com o modelo matematico
instalado poderemos captar dados nos pontos onde serao instaladas as
estagdes telemétricas, jogar esses dados na central, depois fornecer as
informagdes para as embarcagdes, tudo ligado numa rede. Nao temos
ainda em funcionamento, mas ja estamos trabalhando pra isso, ja temos
0 projeto, temos o conhecimento técnico, nos faltam recursos
financeiros™.

As estacgdes telemétricas, num total de 31, abrangem também os principais
afluentes da bacia pantaneira, como os rios Cuiaba, Sdo Lourengo € Miranda. As
medi¢cbes enviadas via satélite tém margem de erro de no maximo cinco

centimetros em relagédo a previséo de niveis da agua. O modelo matematico tem

% Dados da entrevista. Pesquisa de campo realizada no municipio de Corumba em 15 de fevereiro
de 2008.
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capacidade para disponibilizar outras informagdes, como temperatura e pressao
do ar.

O processo de implantagao desse modelo matematico teve inicio em 1998,
mas o contrato inicial para instalagcdo dos equipamentos foi assinado em 1° de
novembro de 2001, inicialmente entre o consoércio Petco/Dreer/Ambiental e o
Ministério dos Transportes. Em 26 de novembro de 2002, o contrato foi sub-
rogado para o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT),
sendo suspenso em 2003%°. O servico teve seu reinicio em 2005 e, novamente,
suspenso por falta de recursos financeiros.

Para o atual superintendente da AHIPAR — Sr. Antonio Paulo, que assumiu
a funcao em abril de 2008 - o projeto de implantacdo do “Modelo Matematico” é
uma de suas prioridades. Com autorizagao do DNIT, via Diretoria de Infraestrutura
Aquaviaria, o sistema esta sendo revisado para operar com eficiéncia até o final
de 2009"°.

2.7. Relacionamento do governo estadual com os agentes econémicos

Do ponto de vista do governo de Mato Grosso do Sul, reportando-se ao
periodo em que “Zeca do PT” ocupava o cargo de governador (1999/2002 e
2003/2006), concebia-se que a retomada do desenvolvimento econdmico
significava um processo de construgao endogeno e sistémico, voltado a inovagéao
e ao fortalecimento de estratégias de competitividade’".

No interior dessa conduta, a estratégia de curto prazo, do governo
estadual, primava pela atracdo de novos investimentos, para alavancar a
producdo, gerar renda, criar empregos e melhorar a qualidade de vida da

sociedade.

Desenvolver e conquistar mercados para os produtos sdo, também,
objetivos fundamentais ao fortalecimento da economia estadual. Para

69 www.ahipar.gov.br. Acesso em 12/07/2007.

7 www.ms.gov.br/noticias. Acesso em 22/01/2009.

" Também no ambito federal — expresso tanto no “Brasil em Agao” como no “Avanga Brasil”,
governos FHC - prevalece a visdo ideoldgica de que o crescimento econdémico depende do
aumento da competitividade dos produtos nacionais. Para isso, concebe-se que seja necessario
reduzir o chamado "Custo Brasil" - taxas de juros e encargos sociais elevados e os altos custos de
transporte.
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isso, organizar, planejar e dotar a economia de inteligéncia competitiva
séo atitudes2 novas a serem assumidas pelos atores do desenvolvimento
econdmico’?.

Ainda na concepgao governamental argumentava-se que para alcangar
desempenhos econbmicos satisfatérios seriam imprescindiveis que as politicas
publicas estabelecessem novas dimensbdes a concep¢do do desenvolvimento
sustentavel’”®. No bojo dessa visdo de desenvolvimento assume relevancia:
desenvolver politicas de infraestrutura e logistica adequada a produgdo, que
venham possibilitar a redu¢do nos custos da produgéo e conferir competitividade
aos produtos; (...)".

Do ponto de vista oficial, alicercado nessas diretrizes, distinguiam-se trés
dimensdes nas politicas econbmicas e seus impactos sobre o processo de
desenvolvimento estadual. A primeira na escala do mercado local, elevando o seu
padrdao de consumo; a segunda reflete no mercado nacional, com amplos
“‘espacos” a serem ocupados por Mato Grosso do Sul; e, uma terceira dimensao
representada pelo mercado internacional, com possibilidades de crescimento,
que, por conseguinte, pode exercer efeito multiplicador sobre a economia local.

E nessa perspectiva que, segundo discurso governamental, o Mato Grosso
do Sul se colocava com vastas oportunidades de investimento. Portanto, as
principais referéncias tedricas aos rumos do desenvolvimento econdémico
implicavam em um novo papel do Estado e na questédo da infraestrutura.

Atribuia-se importancia ao novo papel do Estado no cenario de economia
mundializada, atuando com autonomia e competitividade na defesa da soberania

e dos seus valores locais. Nessa estratégia, suas trés macro-fun¢des seriam:

1. o planejamento e a execugéo de politicas sociais, com o objetivo de
elevagao da qualidade de vida e equidade social, como forma de diminuir
a pobreza;

2 MATO GROSSO DO SUL. Secretaria de Estado da Producéo. Abril de 2001.

® N3o se inclui nos limites deste trabalho uma discussao acerca do desenvolvimento sustentavel,
todavia, entendemos assim como Rebelo Jdnior (2002, p. 195) que: “O desenvolvimento
sustentavel significa entdo a preservacao do planeta. Dizendo de outro modo: a preservagao da
area de reproducgdo do grande capital. As “geracdes futuras” a que se refere sdo as mesmas que
concentram o uso das riquezas nos dias de hoje.” Enfim, neste mesmo trabalho, o referido autor
afirma que “a idéia do desenvolvimento sustentavel e as exigéncias pelo FMI e pelo Banco
Mundial sdo as mesmas idéias. (...) Ndo adianta procurar difundir a necessidade premente de uma
relagdo harmoniosa entre os homens e o planeta Terra se entre os proprios homens — neste
mesmo planeta — ainda predominam relagdes sociais ao nivel da barbarie.” p.200/1.

* MATO GROSSO DO SUL. Secretaria de Estado da Producéo. Abril de 2001.
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2. a articulagdo e implantacdo de politicas estruturantes ao
desenvolvimento econdmico; e
3. a fungao indutora e reguladora sobre a economia’’.

Portanto, sob essa otica, o Estado executa politicas sociais e implanta
estruturas de apoio ao desenvolvimento; regulamenta papéis essenciais; induz as
relacbes formais entre os agentes do desenvolvimento; e, de outro lado, constroi
com esses agentes um ambiente apropriado a investimentos e produgdo. Nessa
"nova" fungdo, o Estado induz, regula e realiza, indiretamente, através de
parceiros.

Nesse contexto, as politicas de logisticas, para serem bem sucedidas,
devem estar presentes nos locais de produgédo, com uma infraestrutura agil, atual,
segura e capaz de impactar, positivamente, incrementos, qualidade e redugao nos

custos da producao.

Este é o novo Estado, estruturado para ser ativo nos interesses coletivos
e liberal nos graus de liberdade conferidos pelos principios de ética, de
moral e de seguridade social, para garantir justica e cidadania a todos os
sul-mato-grossenses’®.

Analisando a questdo da reforma do Estado, Oliveira (1998, p. 44)

assevera que:

Trata-se de uma verdadeira regressdo, pois o que é tentado € a
manutengéo do fundo publico como pressuposto apenas para o capital:
ndo se trata, como o discurso da direita pretende difundir, de reduzir o
Estado em todas as arenas, mas apenas naquelas onde a
institucionalizagédo da alteridade se op6e a uma progresséao do tipo "mal
infinito" do capital.

Kurz (1998), analisando a relagdo Estado X Mercado, advoga que a
atividade estatal se expandiu secularmente nas economias de mercado abertas
do Ocidente, apesar das ideologias oficiais opostas. Esse autor constata cinco
setores da atividade do Estado moderno’’, dentre eles os agregados

infraestruturais. Em suas palavras:

® |dem.

’® |dem.

" Para Kurz (1998), os cinco setores sdo: o juridico; os problemas sociais e ecoldgicos; os
agregados infraestruturais; o surgimento direto do Estado como empresario produtor de
mercadorias e a politica de subsidios e o protecionismo.
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Todas essas areas infraestruturais desenvolveram-se com a crescente
industrializacao e cientifizagdo da produgdo como necessidades praticas
de uma produgado de mercadorias. (...) Trata-se inputs gerais, relativos a
sociedade como um todo, que entram na produgéo ao nivel da empresa,
sem que eles mesmos possam ser representados em medida suficiente
pela racionalidade da administragdo empresarial (...). Por isso, ndo é por
acaso que os agregados infraestruturais sdo operados (ou subsidiados),
na sua maior parte, pelo Estado em todos os lugares e, com isso, abre-
se mais um campo gigantesco da reprodugéo social, que faz inchar a
atividade estatal e as finangas publicas (KURZ,1998, p. 99).

Com tais pressupostos, concebe-se que seja dever do Estado a
implantagdo dos agregados infra-estruturais: Evidentemente que isto, também,
hoje se da em parceria com o setor privado, porque as demandas s&o superiores
a capacidade do Estado em realizar’®.

No que diz respeito a infraestrutura, argumentava-se que Mato Grosso do
Sul, pela sua localizagdo geografica, tinha facilidade de integracdo com os
principais sistemas de transporte das regides leste e sudeste do pais. A0 mesmo
tempo, essa condicdo permitia também a integracdo com os principais portos do
pais’®, além da facilidade de ligacdo com o MERCOSUL e os principais paises da
América do Sul, cujos acessos se dariam, segundo o governo estadual, pelos
portos do rio da Prata, pela Hidrovia do Rio Paraguai e pelo Oceano Pacifico, em

Iquique, Antofagasta e Arica, no litoral chileno, e llo, no litoral peruano.

Buscamos a racionalizacdo do uso dos modais disponiveis com a
integracédo do rodoviario, ferroviario e hidroviario através da implantagéo
de terminais intermodais de carga e/ou multimodais em regides
estratégicas do Estado, assim como de aproveitamento da nossa matriz
energética®

Nesse contexto, o governo almejava dar maior competitividade aos

produtos nos mercados através de uma politica racional de transportes, que

resultasse em agilidade, qualidade e menor custo do frete.

Com o sistema multimodal de transportes de carga, o Estado podera
contar com servigos e infraestruturas mais modernas, integrando-se no
panorama da modernidade do pal's.81

8 MATO GROSSO DO SUL. Secretaria de Estado da Produgéo. Abril de 2001
” Principalmente os portos de Santos (SP) e Paranagua (PR), que teriam seus acessos facilitados
Eoela melhoria das redes ferro e hidroviaria.

Idem.
8 MATO GROSSO DO SUL. Secretaria de Estado de Infra-Estrutura e Habitacdo. Portos e
hidrovias. Folheto, Agitrams, s.d.
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A questéo da intensificagdo da multimodalidade em Mato Grosso do Sul é
historica, remontando a sua implantagao, enquanto Unidade da Federagdo, em
1979.

Segundo a Fundagéo Joao Pinheiro (v.11, 1979, p.153): Dado o papel que
ocupam as hidrovias no contexto mais amplo do sistema de transportes, a
complementaridade intermodal deve ser um dos aspectos privilegiados no que se
refere ao modo hidroviario.

No ano de 1979, foi criado o PROSUL - Programa Especial de
Desenvolvimento do Estado de Mato Grosso do Sul - cujo objetivo geral era
apoiar o processo de desenvolvimento econémico-social do Estado (...)*.

Portanto, a busca da consolidagdo da multimodalidade dos transportes em
Mato Grosso do Sul € um processo histérico, sendo que o governo estadual
passou a direcionar suas ag¢des para atender as demandas infraestruturais, de

logistica e de integragao viaria, criando uma pasta especifica para o setor.

2.8. A SELTRA: criacao e atribuicoes

Através do Decreto Normativo n° 10.763, de 07 de maio de 2002, foi
instituida a Subsecretaria Especial de Logistica e Transportes do Estado de Mato
Grosso do Sul (SELTRA), integrando a administragdo direta do Poder Executivo,
sendo-lhe conferida as atribuicées de planejamento, coordenagao e execugao das
seguintes atividades:
| — a elaboragdo de estudos e pesquisas destinados ao planejamento global de
transportes do Estado e sua integracdo as redes de transporte federal e
municipal, especialmente quanto aos planos rodoviario, hidroviario, ferroviario e
da aviagao sub-regional do Estado, bem como quanto a implantagcéo de terminais
de passageiros e carga, de portos e aeroportos;

Il — a supervisdo da construgdo das vias de transportes previstas nos planos
estaduais de desenvolvimento dos transporte e a promocédo de agdes para que
sejam operadas segundo os melhores padrdes de segurancga e eficiéncia;

Il — a gestdo da politica de transportes do Estado, fundamentada no conceito de

maximizagao do potencial dos modais de maior capacidade, de consolidagao dos

82 FUNDACAO JOAO PINHEIRO (1979, p. 169).
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corredores de transporte segundo suas potencialidades e reorganizagéo da malha
rodoviaria estadual e sua integragdo com a federal e as municipais;

IV — o fomento e incentivo a implantagdo de terminais multimodais, visando
garantir as condi¢cbes adequadas de acessibilidade as cidades-polos regionais e
de potencial turistico;

V — a pesquisa e obtencdo de dados e informagdes sociais e econdmicas
necessarios aos estudos de demanda de transporte, de infraestrutura e de
operacao dos varios modos de transporte no Estado;

VI — a orientacdo e condugéo de discussdes sobre diagndsticos da situagéo do
setor de transportes no Estado e dos cenarios econémicos futuros, para
construcéo da rede estadual de transporte e desenvolvimento de projetos;

VIl — a selegdo de alternativas e modelos de parceria e de captacdo de
financiamentos para realizacdo de ag¢des do setor de transporte, incluindo as
gestdes das entidades publicas e privadas para atrair recursos financeiros para a
execucao de planos, programas e projetos na area de transporte do Estado;

VIl — o acompanhamento da execugcdo de agdes desenvolvidas pela
administracao federal no Estado, relacionadas ao setor de transporte, em especial
dos projetos, planos e programas executados pelas entidades vinculadas a
Secretaria de Estado de Infraestrutura e Habitagéo®.

Assim, conforme destacado por Abreu, Souza & Moretti (2007), a criagao
de uma secretaria de governo especifica para fins de elaboragédo de estudos,
supervisao de execugao, gestdo da politica de transportes, fomento e incentivo a
multimodalidade, demonstra, por um lado, uma atuagao ativa do governo e, por
outro, que o discurso de reforma do Estado é carregado de implicacdes
ideoldgicas. Resgata-se inclusive o conceito de polos de desenvolvimento tao
presente nas politicas de planejamento das décadas de 1960 e 1970.

Fermiano Yarzon — entdo diretor da Agéncia de Gestédo e Integracdo dos
Transportes de Mato Grosso do Sul (AGITRAMS), em 2003, discorre sobre esse
processo, indicando a materializagdo dessa politica de transporte em Mato

Grosso do Sul:

O Governo do PT pegou uma maquina que estava estruturada num
sistema de procedimento de transporte muito retardada, antiquada e

8 www.seltra.ms.gov.br.
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ultrapassada. Entdo pegamos, modernizamos o Estado. A primeira coisa
que modernizamos foi o setor de transporte, ndés tiramos o antigo
DERSUL era o uUnico 6rgéo (...) que tratava do transporte, ou seja,
Departamento de Estradas e Rodagens [DER], enquanto o Estado € um
Estado mesopotamico € um Estado que tem uma malha rodoviaria
espetacular. Uma ferrovia espetacular, tém duas grandes hidrovias
principais e varias hidrovias secundarias e o Estado s6 estava
estruturado em cima do DER, que era o DERSUL que tratava de tapar
buracos com maquinas velhas e ultrapassadas, nés acabamos com esse
departamento. A partir dai passamos a estruturar o Estado, para
trabalhar na concepgédo moderna de transporte que € a multimodalidade.
(...) O que nés fizemos acabamos com o DERSUL, criamos a AGESUL
depois criamos a AGEPAN e depois a Subsecretaria de Logistica e
Transporte e finalmente, o Governador criou a AGITRAMS a qual estou
dirigindo, essa foi a primeira acdo do governo acabar com o DERSUL,
logo depois, foi criada a AGITRAMS que trata de planejamento e de toda
a viabilidade do setor de transporte do Estado, essa foi a agdo mais forte
do governador criar o setor de transporte do Estado. (...). Entdo a gente
passou a acabar com essa cultura no Estado e tratar do sistema logistico
de transporte, vocé usa toda a modalidade, acabando com o velho
DERSUL, foram criados outros 6rgaos até chegar hoje na Agéncia de
Transporte®.

Ficam constatados alguns aspectos relevantes na fala do entdo diretor da
AGITRAMS. Primeiro, ha um relato minucioso de todo o processo histérico de
atuacao do governo em relacédo ao transporte de Mato Grosso do Sul. Segundo,
constata-se efetivamente a implementagao de uma politica publica de transporte
que significa uma “nova cultura” no sentido de potencializar — a partir da propria
localizagdo de Mato Grosso do Sul em relacdo a rede hidrografica — a

multimodalidade dos transportes.

2.9. MSTRANSP: diretrizes governamentais para os transportes

O governo estadual, através da SELTRA, buscou caracterizar as
demandas e implementar solugbes compiladas no Plano Diretor de Transportes
de Mato Grosso do Sul (MSTRANSP), que era a designagao genérica da politica
publica de transportes regionais do Mato Grosso do Sul.

O MSTRANSP, nascido no inicio de 2002, reuniu um conjunto de
orientagdes estratégicas para o desenvolvimento dos transportes, cuja base era
formada por dois pontos fundamentais: a multimodalidade da matriz de
transportes, como solucdo mais eficiente para a redugdo dos custos de
transporte; e a discussdao com a sociedade, como forma de aproximar a

administracdo estadual, os agentes da produgdo e os agentes de transporte na

8 Entrevista realizada por Clayton Godoy em 08 de setembro de 2003, apud Godoy (2004).
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formulacdo de solugbes que permitissem a efetivacgdo de uma malha de
transporte adequada das necessidades de movimentagéo de cargas e pessoas.

O primeiro objetivo era um transporte racional, potencializador dos varios
modais, enquanto forma de se oferecer condigbes adequadas para o
desenvolvimento sul-mato-grossense. Por sua vez, o segundo objetivo expresso
no MSTRANSP refletia a concepgao sob a qual as agdes publicas sé se justificam
se, no final, forem possiveis melhorias na vida das pessoas.

Os resultados esperados dessa politica — por parte dos seus proponentes,
ou seja, do governo estadual - foram reunidos em trés grupos:

1. Um programa de ac¢do. Na sua formulagdo desejava-se definir a estrutura de
transporte regional que melhor atendesse as necessidades dessa Unidade da
Federacdo; a malha dos diferentes modos de transporte indicados, a forma de
implantagcdo de uma operagdo multimodal; os investimentos necessarios; e as
orientagdes das acdes diante dos cenarios econdmicos;

2. Um segundo grupo reunia os projetos setoriais, ou seja, a expressao das
solugdes propostas na forma de projetos que poderiam ser implementados em
curto e médio prazo.

3. A criacdo de uma legislacdo compativel com as diretrizes elaboradas,
instituindo o “Sistema de Transporte Regional de Carga e Passageiros de Mato
Grosso do Sul”, e um novo modelo de gestdo e de organizagdo do Estado,
compativeis com o exercicio das fun¢gdes que emergirao das diretrizes tragadas.

O Plano Diretor®® em conformidade com a visdo governamental representa
a aplicacdo de uma abordagem analitica, através da obteng¢ao de informacdes
sobre a demanda de transporte e sobre as malhas e servigos existentes; a
reflexao sobre os cenarios econdmicos e seu reflexo na demanda futura; a analise
de alternativas e a verificagdo dos carregamentos esperados, de modo a permitir
a elaboragdo de projetos de infraestrutura que permitam menores tempos de
viagem e menores custos, com os menores niveis de investimento e maiores

beneficios econdmicos, sociais e ambientais.

% O Plano Diretor deve, ao garantir condicbes adequadas de desenvolvimento econémico,
associar-se a outras politicas publicas com o objetivo de conseguir a geragdo de mais empregos e
a melhoria da renda da populagdo. MSTRANSP. s.d.
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Além das orientagdes gerais que compuseram o fio condutor da politica de

transportes, no MSTRANSP foram definidas as diretrizes gerais para o sistema de

transportes, assim resumidas:

1. potencializar os modais de maior capacidade de transportes;

2. consolidar os corredores de transporte segundo suas potencialidades;

3. reorganizar a agao do Estado em relagdo a malha rodoviaria;

4 fomentar a implantacao de terminais multimodais e;

5. garantir condigdes adequadas de acessibilidade as cidades-polos de

turismo.

Com tais pressupostos, definiram os objetivos especificos para o Plano

Diretor do MSTRANSP. A saber:

1.

obtencdo de um diagndstico setorial, caracterizando a oferta de transporte
disponivel,

construcdo de cenarios econbmicos e a proje¢cao da demanda futura de
transporte;

estruturacdo de uma base de dados informatizada;

delimitacdo dos corredores de transporte existentes;

identificacdo de alternativas de intervencdo no sistema de transporte,
configurando uma rede funcional multimodal,

formulacdo de diretrizes e estratégias para o setor, bem como novos
modelos de financiamentos;

elaboracdo de um portfolio de investimentos publicos e privados em
infraestrutura de transporte;

estabelecimento de uma programacédo de agdes imediatas e um plano

plurianual de investimentos.

O trabalho abrangeu, numa primeira etapa, apenas o transporte de cargas

pelos modos rodoviarios, ferroviario e hidroviario. Em uma segunda etapa

efetuaram-se estudos especificos relacionados ao transporte regional de

passageiros e ao transporte aeroviario, incluindo o transporte de cargas, face a

sua especificidade®.

% Nzo tomamos conhecimento da elaboracdo dos referidos estudos. De qualquer modo, sua
analise, ndo se enquadra nos objetivos deste trabalho.
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A condugdo do MSTRANSP continuou, também, no aspecto da discussao
com a sociedade através da apresentacido dos resultados obtidos e na realizacéo
de reunides com os varios agentes envolvidos.

Enfim, esse breve relato evidencia a atuacdo do Estado em busca da
racionalidade dos transportes, consubstanciada na intensificacdo da

multimodalidade. Nesse sentido, criou-se a AGITRAMS.

2.10 — Agéncia de Gestao e Integragao dos Transportes - AGITRAMS

A questdo da gestdo e integracdo dos transportes no Brasil e,
particularmente em Mato Grosso do Sul assumiu grande relevancia a ponto do
governo estadual criar uma agéncia estatal — Agéncia de Gestao e Integragao de
Transportes (AGITRAMS)87 para cuidar do chamado “novos caminhos para o
desenvolvimento de Mato Grosso do Sul”.

Oficialmente argumenta-se que o territério estadual tem uma vocacgao
natural para a implantagdo de sistemas integrados de transporte: hidrovias,

ferrovias, rodovias e aerovias.

Essa vocagdo é produto das potencialidades hidricas e geograficas
altamente favoraveis e da infraestrutura rodo-ferroviaria existente.
Bastam, agora, algumas medidas de médio e longo prazos para que o
Estado consolide definitivamente a multimodalidade e entdo alcance
niveis satisfatérios de atendimento as exigéncias crescentes de
movimentaco de cargas.(...)®.

Portanto, ha uma concepcado de que os eixos de transporte sul-mato-
grossenses (rotas e tragados) estdo estrategicamente localizados, necessitando
somente de alguns ajustes para se consolidarem como uma realidade eficiente e
eficaz no atendimento as demandas regionais.

Igualmente, o governo estadual concebe que as porgbes sudeste e
sudoeste, ou seja, as areas de influéncia dos terminais hidroviarios interiores de
Bataguassu (Hidrovia do Parana) e Porto Murtinho (Hidrovia do Paraguai), como
“as mais relevantes regides para a estimulagdo do avango da fronteira agricola de

Mato Grosso do Sul”. (Agitrams, folheto “Portos e hidrovias").

8 A AGITRAMS, criada com a Lei 2.574 de 20 de dezembro de 2002, ¢ uma autarquia cuja
finalidade é a execucédo de planos e programas de transporte no territério de Mato Grosso do Sul.
% MATO GROSSO DO SUL. Secretaria de Estado de Infraestrutura e Habitagdo. Portos e
hidrovias. Folheto, Agitrams, s.d.
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Quanto a Hidrovia do Paraguai-Parana, historicamente teve papel
preponderante na movimentagcao de mercadorias entre os paises sul-americanos

e a Europa. Em dias atuais se concebe que:

A hidrovia é fundamental para tornar competitivos os produtos
exportaveis de Mato Grosso do Sul, colocando nossos produtos no porto
de Nueva Palmira [Uruguai] a custos bem menores que teriam se fossem
transportados pelo modo rodoviarios até um porto brasileiro. Além disso,
a hidrovia é da maior importancia para consolidar o comércio entre os
paises do Mercosul e destes paises com os mercados europeus € norte-
americanos, a partir da remodelagdo de Corumba-Ladario, do pleno
funcionamento do Terminal Hidroviario de Porto Murtinho e da superagéo
de entraves burocraticos nos portos paraguaios e argentinosgg.

No que diz respeito a Hidrovia do Tieté-Parana (...) € um complexo com
cerca de 1500 km de vias navegaveis e significa um importante elo para a
viabilizagdo da multimodalidade dos transportes em Mato Grosso do Suf.

A referida hidrovia ainda ndo vem sendo plenamente utilizada, entretanto, a
movimentagao de cargas nos ultimos anos demonstra um crescimento acentuado,
em relagao a ultima década do século XX.

E nesse contexto, e com o objetivo precipuo de “transformar suas vias
naturais em rotas de desenvolvimento”, que o governo estadual criou e
implementou a AGITRAMS, originada da entdo Superintendéncia de Politicas

Publicas de Transporte, implantada em 1999°".

Cabe a AGITRAMS assegurar melhores condicbes e qualidade nos
Servigos e no apoio a area dos transportes, através do planejamento e
gerenciamento estratégicos e de agbes taticas aplicadas as politicas
publicas de transportes de Mato Grosso do Sul®,

Significa, portanto, que o Mato Grosso do Sul passou a ter um 6érgao
responsavel pelas decisbes que impliquem na implementacdo, integragao,
modernizagdo e operacionalizagdo de projetos voltados para os transportes, “de
maneira ordenada, planejada e sistematizada”. Isso significa do ponto de vista

governamental,

% |dem.

% |dem.

" MATO GROSSO DO SUL. Secretaria de Estado de Infraestrutura e Habitagao.
Multimodalidade. Folheto, Agitrams, s.d.

% |dem.
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Consolidar a rede de distribuigdo da produgédo sul-mato-grossense que
demanda aos mercados nacional e internacional. Além disso, ela
[AGITRAMS] promove o intercAmbio de cargas nas regides Centro-
Oeste e dos paises que compdem o MERCOSUL®.

Como nos assevera Poulantzas (1995, p. 172):

As fungdes do Estado se incorporam na materialidade institucional de
seus aparelhos: a especificidade das fungdes implica a especializacdo
dos aparelhos que as desempenham e da lugar a formas particulares de
divisdo social do trabalho no proprio seio do Estado. (Sublinhado do
autor).

Em 2002, o governador José Orcirio Miranda dos Santos assumiu na
condigao de reeleito, a mais quatro anos de administragdo de Mato Grosso do
Sul, falando em transformar profundamente as velhas estruturas de Mato Grosso

do Sul. Sobre essa questao, vejamos o que afirmou o seu vice-governador:

Desenvolvimento, neste projeto, € uma palavra-chave. Nao tratamos
aqui de um desenvolvimento qualquer, mas, sim, de um modelo
qualificado, pleno, capaz de dar conta de uma gama diversificada de
desafios que o Mato Grosso do Sul tinha e tem pela frente para
transformar suas potencialidades em alavancas para geragao de bem-
estar para o conjunto da populaczo®.

Portanto, o discurso era de um modelo de desenvolvimento estruturado
sobre o crescimento econdmico sustentado, a justica social, o respeito ao meio
ambiente e a ampliagdo da participacdo democratica e dos espacgos de
intervengao popular nas decisbes estratégicas de Mato Grosso do Sul. Ademais
se concebe que: O improviso e o voluntarismo né&o tém mais lugar na agenda de
um Estado moderno e que se dispée a enfrentar desafios da magnitude dos que
nés ainda temos pela frente®.

Trata-se de um contexto no qual os instrumentos de planejamento do
Governo ocupam lugar central.

Nesse contexto, havia um entendimento de que Mato Grosso do Sul vivia
um novo momento histérico, “um processo de desenvolvimento jamais visto na

sua historia” no qual a logistica e a infraestrutura sdo fundamentais.

% |dem.

*  Krakheche, E. “O planejamento e o futuro de Mato Grosso do Sul” In:
www.agenciapopular.com.br. Acesso em 11/02/04.

% Krakheche, O planejamento e o futuro de Mato Grosso do Sul. In: www.agenciapopular.com.br.
Acesso em 11/02/04.
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O governo tem dado especial atengao a infraestrutura e a logistica. (...) E
também fundamental aproveitar as vantagens da localizagdo geografica
privilegiada de Mato Grosso do Sul. Bem, por isso, o governo tem
articulado acgdes, (...) com a Unido e a iniciativa privada, no sentido de
(...) implantar novas hidrovias.*.

Essa atuagéo inclui a reforma da via ferroviaria (Novoeste, no trecho
Bauru-Corumba) e mesmo a implantacdo e modernizagdo de linhas aéreas sub-
regionais, com a construcdo e reforma de terminais hidroviarios interiores e
aeroportos (por exemplo, a reforma do aeroporto de Trés Lagoas e a construgéo
do aeroporto de Bonito, inaugurado em abril de 2004.)

Assim como afirmou o entdo secretario de governo, Paulo Duarte: “O
governo do Estado seré cada vez mais o fomentador desse crescimento™’. Esse
crescimento a que se refere o secretario, trata-se do PIB relativo a 2001,
divulgado pelo IBGE, no qual o indice de crescimento no pais teve uma média de
0,2%, e no Mato Grosso do Sul, a taxa chegou a 8,1%%.

No interior dessas agdes governamentais de implantacdo e
fortalecimento da logistica, o governo de Mato Grosso do Sul fez incursdes junto
ao governo federal no sentido de incrementar os investimentos em transporte e
energia. Referimo-nos as suas ag¢des no sentido de ser contemplado no contexto
do PPA 2004-2007, no qual:

Na proposta estao listadas e detalhadas obras para alavancar a eficacia
da logistica do transporte de pessoas e mercadorias através do Mato
Grosso do Sul. Os projetos tém como eixo basico a integracdo interna
do Estado e também o fortalecimento de Mato Grosso do Sul como
importante centro logistico do paisgg.

No bojo dessa diretriz governamental reivindicaram-se investimentos em
oito terminais hidroviarios interiores dos rios Paraguai (Corumba, Ladario, Porto
Esperanca e Porto Murtinho) e do Parana (Bataguassu, Trés Lagoas, Aparecida

do Taboado e Mundo Novo). Portanto, ai estava presente uma opgao de politica

% “Integra do discurso de Zeca na abertura do ano legislativo” In: www.apn.ms.gov.br. Acesso em

17/02/04.

" “Duarte: o governo é o grande fomentador do crescimento do PIB” In: www.apn.ms.gov.br.
Acesso em 20/12/03.

% “Crescimento coloca MS nas manchetes da imprensa nacional”’ In: www.apn.ms.gov.br. Acesso
em 20/12/03.

% “ppPA: Zeca quer investimento federal em transportes e energia” In: www.apn.ms.gov.br, Acesso
em 30/07/03.
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governamental no sentido de incrementar o transporte hidroviario em Mato
Grosso do Sul.

Entdo, sob a otica governamental esses terminais hidroviarios sao
fundamentais para a modernizagdo e eficiéncia dos transportes,
consubstanciando-se, portanto, em instrumentos para o desenvolvimento.

A Companhia Docas de Sao Paulo (CODESP), que, a época tinha controle
sobre a Hidrovia Paraguai-Parana, garantiu apoio a todos os projetos de
implementagdo da navegagao comercial em Mato Grosso do Sul. Em visita ao
Mato Grosso do Sul — abril de 2004 - o diretor-presidente da estatal, José Carlos
de Mello Rego, disse que a via é “uma nova alternativa para desafogar portos ja
saturados, como os de Santos e Paranagua’.

Na oportunidade, em encontro com o governador Zeca do PT, o dirigente
da CODESP conheceu o terminal hidroviario de Porto Murtinho e as instalacdes
do terminal de Ladario, desativado ha dez anos. Ao analisar a politica de
incremento a navegacéo hidroviaria, o diretor da CODESP asseverou que “O
Estado e o Brasil estdo no caminho certo, ao incrementar o comércio exterior
utilizando suas vias interiores”. Ademais, o diretor da CODESP ficou
entusiasmado com a localizagéo estratégica de Mato Grosso do Sul em relagéo
aos mercados latino, europeu e asiatico: “O Estado tem um potencial fabuloso e a
hidrovia sera um componente primordial para desenvolver a regido produtiva e
acelerar a integracéo fisica com os parceiros do MERCOSUL"'?.

Dentre os projetos anunciados, nesse encontro, para o trecho brasileiro da
hidrovia, de 890 km, o terminal hidroviario de Ladario, que estava sucateado até
2003, é considerado o indutor de uma nova fase para o transporte fluvial regional.
A Administracdo da Hidrovia do Paraguai (AHIPAR), estatal do Ministério dos
Transportes sediada em Corumba, garantiu R$ 23 milhdes do orgamento da
Unido para reformar o terminal, construido em 1974.

O entéo superintendente da AHIPAR, Fermiano Yarzon, acompanhou o
presidente da CODESP em sua visita ao Mato Grosso do Sul e anunciou que o
Terminal de Ladario seria um exemplo de gestao publico-privada, com o governo,

futuramente, passando a estrutura aos seus parceiros. O referido terminal

1% “Hidrovia do Paraguai é nova alternativa de escoamento” In: www.apn.ms.gov.br. Acesso em
16/04/04.
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' e terminais de minérios e

abrigaria uma unidade fabril do Moinho Dallas
combustiveis, com investimentos privados superiores a R$ 60 milhdes. Primeiro
presidente da CODESP a visitar as instalagbes portuarias sul-mato-grossenses,
desde 1990, Rego condenou a falta de investimentos na hidrovia nos ultimos
anos. Disse ndo entender porque o governo fechou o porto de Ladario, quando ha
uma demanda reprimida de cargas de 3 milhdes de toneladas/ano. Em suas
palavras: “O porto vai gerar um novo polo de desenvolvimento, atraindo

mercadorias e abrindo mercado de trabalho.”%

2. 11. O papel do governo estadual na modernizagao da hidrovia

As hidrovias brasileiras possuem administragédo prépria, a do rio Paraguai é
administrada pela Administracdo da Hidrovia do Paraguai (AHIPAR), a qual
compete acompanhar e executar as atividades de manutencao, estudos, obras,
servicos e exploracao dos rios e portos da bacia hidrografica do rio Paraguai. Por
sua vez, a hidrovia do rio Parana é administrada pela AHRANA — Administracéo
da Hidrovia do Tieté-Parana - com sede na cidade de S&o Paulo. Com a
reformulacdo do sistema aquaviario, ocorrido no ano de 2008, esses 6Orgaos
publicos federais que eram vinculados a Companhia Docas de Sao Paulo
(CODESP) passam a ser vinculados a Companhia Docas do Maranhdo — que é
controlada pelo Departamento Nacional de Infraestrutura e Transportes — DNIT.

As administragdes hidroviarias exercem, em carater transitério, por
delegacdo, as atribuicdbes operacionais estabelecidas pelo DNIT para suas
unidades regionais conforme apresentado no art. 123 do Regimento Interno.

Por haver um 6rgao federal responsavel pela administragdo da hidrovia, o
governo sul-mato-grossense participa desse processo de intensificagdo do modal
hidroviario, indiretamente, fazendo gestdo junto aos administradores das
hidrovias, e diretamente, implantando terminais hidroviarios nessas vias.

Com o objetivo de implantar novos terminais hidroviarios, o governo
estadual deu inicio ao processo licitatorio para a exploragao do terminal portuario

de Porto Murtinho, mediante conclusdo das obras. A licitagao foi vencida pela

19" Essa industria, cuja sede fica no municipio de Nova Alvorada do Sul (MS), produz trigo, arroz e

biscoitos e é formada de capital regional.
192 “Hidrovia do Paraguai é nova alternativa de escoamento” In: www.apn.ms.gov.br. Acesso em
16/04/04.

107



COMPORT - Consorcio Portuario de Murtinho, que, posteriormente, repassou a
APPM (Agéncia Portuaria de Porto Murtinho). Apds a conclusdo das obras, a
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviario (ANTAQ), em maio de 2003,
concedeu autorizagdo para a APPM explorar o terminal Portuario'®.

O projeto de remodelagdo do Terminal Hidroviario de Ladario, elaborado
pela AHIPAR, com previsdo de investimentos na ordem de R$ 20.000.000,00
(vinte milhdes de reais), e que chegou a ser incluido no Orcamento Geral da
Unido de 2005, pelo Deputado Federal Vander Loubet (PT), ndo saiu do papel
por forca de liminar concedida pelo Ministério Publico Federal de Mato Grosso
que, na época, impedia qualquer tipo de obra na hidrovia. Pelo projeto, o
Complexo Portuario de Ladario seria instalado no mesmo local onde funcionavam
- até o inicio da década de 1990 - as instalagcbes da antiga Portobras. O
investimento previa construgbes de terminais para cargas de graos; liquidos;

combustiveis e minerais.

Foto 08: Vista do Terminal reformado em Ladario.
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Foto: Souza (2008).

193 Resolugdo N° 086-ANTAQ, de 19 de maio de 2003; e Termo de Autorizagdo N° 040 - ANTAQ,
de 19 de maio de 2003.
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Uma vez remodelado, o terminal hidroviario ladarense teria condi¢des para
concentrar cargas do Mato Grosso do Sul, Mato Grosso e Bolivia, por exemplo,
permitindo que a regidao seja a responsavel pelo escoamento da producédo de
diversas partes do territério nacional e paises que utilizam a Hidrovia do Rio
Paraguai1°4. Constatamos que foi feita apenas uma reforma das instalacbes

fisicas, incluindo pintura. Nada que se aproximasse do projeto inicial.

% Matéria de Marcelo Fernandes no Diario Corumbaense, em 30 julho de 2007.

www.diariocorumbaense.com.br. Acesso em 02/08/2007.
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