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EXTRATO

A Hidrovia Paraguai-Parana é estudada e evidenciado
0 seu papel na integracdo regional e no fortalecimento
do Mercado Comum do Sul (Mercosul).

Em seqiiéncia, sdo identificados alguns procedimen-
tos aplicados nas principais hidrovias do mundo, em es-
pecial os que dizem respeito & gestdo, e verificadas as
possibilidades de adapta¢des a Hidrovia Paraguai-Parana.

E, também, apresentada de maneira objetiva a parti-
cipacdo da Marinha do Brasil (MB) no Comité Intergover-
namental da Hidrovia Paraguai-Parana (CIH).

Com os dados expostos é feita uma avaliac3o dos as-
pectos estratégicos decorrentes da modernizacdo da hi-
drovia e do desenvolvimento do Mercosul, bem como do Po-
der Naval brasileiro na regido influenciada pela hidro-
via.

O trabalho é concluido com a apresentacido de 'pers—
pectivas e conclusdes que possam orientar a politica de

desenvolvimento da hidrovia.
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TEMA: HIDROVIA PARAGUAI-PARANA

Tépicocs a abordar: O papel da hidrovia no fortaleci-

PROPOSICAO:

mento do Mercosul.

Identificacdo de procedimentos a-

plicados as principais hidrovias

no mundo, passiveis de adaptacdo a

Hidrovia Paraguai-Parana.

A participacdo da MB no Comité da

hidrovia.

Aspectos estratégicos decorrentes

da modernizacdo da hidrovia e o

preparo do Poder Naval brasileiro

na regiao.

Perspectivas e conclusdes.
Estudar a Hidrovia Paraguai-Parana, evi-
denciando o seu papel no fortalecimento
do Mercosul. Identificar os procedimentos
aplicados nas principais hidrovias do
mundo que possam ser adaptados & Hidrovia
Paraguai-Parana. Apresentar a participa-
caoda MB no Comité da hidrovia. Avaliar
Os aspectos estratégicos decorrentes da
modernizacdo da hidrovia e o preparo do
Poder Naval brasileiro na regido. Apre-
sentar perspectivas e conclusdes que per-
mitam uma orientacdo para a politica de
desenvolvimento da hidrovia.
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INTRODUCAQO

O Brasil dispde de cerca de 40.000 km de hidrovias,
porém nem todas utilizdveis sem a realizacdo de obras.

Dentro deste contexto, duas bacias se destacam por
serem aproveitadas economicamente sem que houvesse qual-
quer obra de melhoramento ou modernizacdo. Sdo elas a do
Amazonas e do Paraguai. Por isso sdoc chamadas de hidrovias
naturais.

No processo de regionalizacdo atual em que o Brasil e
O0s paises do Cone Sul se envolveram, cresceu de importéan-
cia a hidrovia que, unindo a bacia do Paraguai a do Para-
na, alcanca o Oceano Atléntico pelo estudrio do Prata. E a
Hidrovia Paraguai-Parand, a tnica natural que atende ao
Mercosul.

Qual & a importéncia dessa hidrovia? Que dificuldades
sao apresentadas para o desenvolvimento dessa aquavia in-
terior? Quais as suas perspectivas? Estas sdo questdes que
0 presente trabalho procura responder.

Tendo estado na regido brasileira da hidrovia, que
inclui em sua maior parte o Pantanal, pelo menos uma vez
por ano desde 1989 e 14 permanecido de 1993 a 1995, o au-
tor se vale, em parte, de sua experiéncia pessoal para
responder as citadas perguntas.

Inicialmente, é apresentado um estudo da hidrovia que
aborda suas caracteristicas, movimento de cargas, Obices
a0 seu desenvolvimento e o papel que representa no forta-
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lecimento do do Mercosul.

Em um outro passo, sdo identificados alguns procedi-
mentos utilizados nas principais hidrovias do mundo e ve-
rificadas as possibilidades de aplicacdo desses na Hidro-
via Paraguai-Parana.

A seguir, é apresentado o Comité Intergovernamental
da Hidrovia (CIH) e a participacdo da Marinha do Brasil
neste o6rgao.

Apbs essas fases de estudo inicial, identificacao e
apresentacdo, é feita uma avaliacdo dos aspectos estraté-
gicos decorrentes da modernizacdo da hidrovia e do preparo
do Poder Naval brasileiro na regido, levando-se em consi-
deracédo, também, o desenvolvimento do Mercosul.

Finalmente, com base em todos os estudos realizados,
sdo apresentadas as perspectivas e conclusdes que permitam
uma orientacdo para a politica de desenvolvimento da hi-

drovia.



CAPITULO 1

O PAPEL DA HIDROVIA NO FORTALECIMENTO DO MERCOSUL

/

SECAO I - A HIDROVIA PARAGUAI-PARANA

A 26 de junho de 1992, firmou-se o Acordo de Trans-
porte Fluvial pela Hidrovia Paraguai-Parand entre Argenti-
na (ARG), Brasil (BRA), Bolivia (BOL), Paraguai (PAR) e U-
ruguai (URU). O acordo, além de tratar sobre seguranca da
navegacdo, participacdo das bandeiras, protecdo ao meio
ambiente e transito, definiu os limites da hidrovia. As-
sim, a hidrovia comeca em C&ceres, no estado de Mato Gros-
so (MT), e termina no porto de Nueva Palmira (URU), tota-
lizando 3.442 km.

O rio Paraguai tem seu curso exclusivo em territério
brasileiro desde as nascentes até 48 km a montante do rio
Negro, afluente da margem direita. Desse ponto até a foz
do rio Negro, o rio Paraguai é compartilhado entre o Bra-
sil e a Bolivia. O percurso que vai do rio Negro a foz do
rio Apa, corresponde ao limite entre Brasil e Paraguai. A
partir do rio Apa, penetra em territdrio exclusivamente
paraguaio. ApOs receber as aguas do rio Pilcomayo, passa a
ser compartilhado entre Argentina e Paraguai até desaguar
no rio Parand que, também, até essa confluéncia, corre en-
tre os dois paises desde alfoz do rio Iguacu. Ao se encon-
trar com o rio Pararaguai,o Parand passa a ter seu curso
no interior do territério argentino até o rio da Prata que

€ divisor entre Argentina e Uruguai.
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O rio Paraguai é tipico de planicie, com pequena de-
clividade, apresentando grandes trechos sinuosos. Nos pe-
riodos das cheias, sai de seu leito, alagando uma area que
chega a atingir 132.000 kmz. O complexo dessa regido ala-
gavel, incluindo em seu interior pequenos e isolados con-
juntos de elevagdes, é o que se conhece como Pantanal, &a-
rea de baixa densidade populacional, cuja maior parte en-
contra-se em territdério brasileiro.

O rio Paraguai é& navegavel, economicamente, de Cace-
res (MT) até a sua foz no rio Paranad. O trecho entre as
cidades de Céaceres (MT) e Corumb&, no Mato Grosso do Sul
(MS), conhecido como tramo norte da hidrovia, carece de
uma eficiente sinalizag¢do, prejudicando o transporte da
safra da regido sul do estado do Mato Grosso. J& no tramo
sul, que se estende de Corumbd (MS) para jusante, as boas
condicdes de sinalizac¢do e navegabilidade durante todo o
ano permitem um fluxo de transporte de cargas que vem au-
mentando ha algum tempo.

O rio Parana, da confluéncia com o rio Paraguai até a
foz no rio da Prata é, também, navegavel durante todo o
ano.

Pode-se dizer, entdo, que a Hidrovia Paraguai-Parana
€ natural, pois, permite a navegacido em toda sua extensao
sem necessidade de uma eclusa sequer, bastando apenas ser
melhorada.

Vale salientar que a hidrovia serve a todos os paises
signatarios do Mercado Comum do Sul (Mercosul) e a um pre-
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tendente (BOL). No Brasil atravessa os estados de Mato

Grosso e Mato Grosso do Sul.
SECAO II - O TRANSPORTE DE CARGAS

O transporte de cargas pela hidrovia Paraguai-Parana
data da época do Brasil Coldnia no processo de ocupacdo da
fronteira ceste.

A cidade de Corumba (MS) foi fundada a 21 de setembro
de 1778 e se desenvolveu como um grande centro de comércio
da regiao. As mercadorias eram transportadas hidrovia aci-
ma até Corumbéa, que servia de entreposto, e dai distribui-
das a outros pontos. Vale ressaltar que era o unico meio
de se-chegar a regido. O periodo &ureo de sua utilizacédo
abrangeu a segunda metade do Século XIX e a primeira meta-
de deste século (25).

A partir da década de quarenta, com a construcdo da
ferrovia que ligou Corumbé& ao grande centro econdémico do
pais, Sdo Paulo, o transporte hidroviario entrou em deca-
déncia. Embora a ferrovia tivesse sido construida para a-
tendgr ao transporte de minério do maci¢o de Urucum, come-
cou lentamente a desviar e a inverter o fluxo das mercado-
Flga.

Nas decadas seguintes, com o desenvolvimento da-can=
distria automotiva e devido a uma politica governamental
de priorizar o transporte rodoviario, foram construidas
varias estradas e cidades, que antes dependiam das merca-
dorias vindas de Corumb&, passaram a ter acesso direto a
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esses produtos, o que sepultou de vez o papel de Corumba
como entreposto da regiéao.

Nos anos oitenta, foi concluida a rodovia que 1ligou
em definitivo Corumbd& a Campo Grande (MS). Essa estrada
permite o trafego durante todo o ano independente do nivel
das aguas do rio, passando o abastecimento da cidade a ser
feito por ela, em sua maior parte.

Tal situacdo parecia ndo poder mais ser revertida,
porém alguns fatores estdo contribuindo para que a hidro-
via volte a ter grande movimento. Este vem tendo um lento
crescimento anual e em sentido contrdrio ao verificado no
passado,ou seja, de montante para jusante.

O primeiro fator é a fronteira agricola que atingiu
as bordas do Pantanal com uma grande producdo de soja. Es-
sa fronteira estd em expansdo na direcdo da Amazdénia, ocu-
pando vastas areas do estado do Mato Grosso. S3o grandes
centros produtores as seguintes regides: Céceres (MT) ao
norte do Pantanal, Rondondépolis (MT) a leste, Dourados
(MS) ao sul e Santa Cruz (BOL) a oeste.

Outro fator & a dificuldade, constatada nos Ultimos
anos, de manutencdo da malha rodoviidria o que encarece es-
se tipo de transporte que ja é, mesmo sem problemas, de
alto custo se comparado ao maritimo, hidroviario e . ferro-
viarig.

O terceiro elemento que influi no aumento da movimen-
tacado de cargas na hidrovia é o custo dos portos brasi-
leiros. Sendo a soja um produto de exportacdo, necessita
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de chegar ao mercado internacional com precos competitivos
e o no;o sistema portudrio contribui para que o produto
chegué nos centros consumidores com preg¢os superiores aos
da soja exportada por Nueva Palmira (URU). Cabe ressaltar
que a soja que sai de Santos (SP) ou Paranagua (PR), para
chegar a esses portos, utiliza o j4 mencionado transporte
rodoviario. Essa conjugacdo faz com que o preco atinja em
média 100 dblares por tonelada.

Esses fatores atuando interligadamente provocaram o
interesse em se conseguir um meio mais barato, levando a
hidrovia a ser olhada como uma solucdo. Assim, a partir de
1992, o movimento de cargas na Hidrovia Paraguai-Paraﬁé
comecou a sofrer aumento devido, principalmente, ao
transporte de soja para o porto de Nueva Palmira, onde os
custos equivalem a terca parte dos custos de Santos e Pa-
ranagua. Desse modo, a soja alcangca o preco médio de 70
délares por tonelada (9).

E a soja, portanto, a mercadoria que esta alavancando
a hidrovia, mas, para evitar as viagens de volta sem car-
ga, nota-se uma intensificacdo no transporte de trigo ar-
gentino rio acima, principalmente, com destino & Bolivia.

Qutra carga também transportada pela hidrovia é o mi-
nério de ferro do macico do Urucum (MS). Mais de 90% da
producdo e vendida para a Argentina. O manganés, também
extraido de Urucum, tem parte de sua producio exportada
pela hidrovia.

Apesar da existéncia de terminais para embarque de
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minério em Ladério, a maior parte sai de Porto Esperanca
(MS), a 60 km ao sul‘de Corumba, no terminal de Gregdrio
Curvo, a jusante da ponte ferroviaria Barao do Rio Branco.
Tal procedimento evita a passagem critica pelo canal limi-
tado sob o vdo principal da ponte.

Ha, também, um pequeno movimento de cimento fabricado
em Corumbd com destino ao Paraguai e Argentina.

O transporte de carga geral é ainda inexpressivo e o
de combustiveis é feito pela ferrovia. Ndo se pode, porém,
descartar a possibilidade de incremento significativo no
transporte de carga geral em contéiner. Com a provavel
consolidacdo do Mercosul, a tendéncia seréd de o movimenfo
ser feito rio acima, ja que as regides de montante do rio
Paragual nao sdo centros produtores de bens de consumo du-
raveis.

Diante disto, o transporte de cargas na hidrovia pri-
oriza o granel sélido e as embarcac¢des tipicas para esse
tipo de carga sao as barcacas, reunidas em comboios com a
utilizacdo de empurradores. Essas barcacas tém 60 m de
comprimento e 12 m de largura e, dependendo do tramo em
gue sao utilizadas, carregam 500 toneladas (tramo norte)
ou 1.500 toneladas (tramo sul) devido as limitacdes de ca-
lado. Os comboios no tramo norte sdo compostos por até
seis barcacas e no sul, por até dezesseis (9).

Um ponto importante a abordar & que essas barcacas e
empurradores sdo em sua maioria de bandeiras paraguaias e
argentinas, ficando a bandeira brasileira com menos de 35%

- 6 -



do movimento de cargas com origem ou com destino aos ter-

minals brasileiros.
SECAO III - OBICES A HIDROVIA

H4 algumas dificuldades na hidrovia que podem ser di-
vididas em trés aspectos: os 6bices a navegagdao, ©OS aos
investimentos e a campanha de ambientalistas de competén-
cia nem sempre comprovada, ligados, em alguns casos, a Or-
ganizacdes Nao-Governamentais (ONG) financiadas pelo capi-
tal de grandes empresas estrangeiras ou de paises desen-
volvidos.

E claro que a melhoria das condic¢cdes de navegacao
depende, também, de investimentos, isto é, os dois aspec-
tos atuam interligadamente.

Quanto a navegacdo, as principais dificuldades ao au-
mento do fluxo seguro de transporte na hidrovia natural
Paraguai-Parand sdo: as sinuosidades, as profundidades em
alguns pontos, o vdo da ponte ferroviadria Bardo do Rio
Branco limitador da passagem dos comboios, obrigando o
desdobramento e remontagem, e a deficiente sinalizacdo a
montante de Corumba que ndo oferece a devida seguranca ao
movimento, chegando a impedi-lo no periodo noturno.

Para superar essas dificuldades sdo necessérias algu-
mas obras que incluem dragagens em passagens criticas, ex-
pansdes de curvas, derrocamentos e balizamento.

Um estudo realizado pelo consdércio Hidroservice-Luis
Berger apontou a necessidade de dragagem em 92 pontos, de
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expansdo de cinco curvas e remogdo de rochas em oito pon-
tos. Tal estudo considerou toda a hidrovia e os principais
pontos de derrocamentos estdo localizados no Paraguai.

A realizacdo dessas obras permitiria que os comboios
que trafegam entre Santa Fé (ARG) e Assun¢do (PAR) tenham
um calado de trés metros e comprimento de 350 m, o que e-
quivaleria a 20 barcagas e um empurrador. Nesse mesmo per-
curso a largura do canal de navegacgdo teria 100 m.

Ja no trecho entre Assuncdo e Corumbd, a largura se-
ria de 90 m e os comboios limitados a 2,6 m de calado e
280 m de comprimento, o que representa 16 barcagcas e um
empurrador, como ja acontece.

© maior problema se encontra entre Corumba e Caceres,
onde o comboio poderia ser limitado a apenas duas barcacas
com calado méaximo de 1,8 m. Neste ano, porém, mesmo sem as
melhorias e devido as cheias na bacia do rio Paraguai,
trafegaram, nesse tramo, comboios com até seis barcacas,
no periodo de abril a julho. As barcagas utilizadas, ape-
sar de serem as mesmas que transitam no tramo sul, foram
carregadas com 1/3 de suas capacidades em toneladas, a fim
de manter o calado maximo.

A divulgacdo desse estudo vem, porém, suscitando dis-
cussdes e campanhas contrarias por parte de ambientalistas
que fazem previsdes catrastéficas para o futuro do Panta-
nal. Algumas dessas visdes estdo calcadas em hipéteses to-
talmente desprovidas de realidade como a publicada na re-
vista Veja de 23 de abril de 1997, onde temos a impressido
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de que todo o rio seria dragado, fato ndo verdadeiro. Mes-
mo OSs mais desavisadds se assustam com a gquantidade de
passagens a serem dragadas sem perceber gque esse numero
diz respeito aos 3.442 km da hidrovia.

Outro detalhe é que o volume de 4gua a ser carreado
para o leito do rio devido a essas dragagens, na area do
Pantanal, é relativamente pequeno se comparado ao equiva-
lente, por exemplo, de uma cheia do rio que tivesse uma
altura média de cinco centimetros na mesma 4rea. Se consi-
derarmos que, na pior das hipdteses, o rio tivesse que ser
dragado numa extensédo totalizada de 100 km a uma largura
de 100 m e trés metros de profundidade, a relacdo de perda
de area do Pantanal seria de 0,44% , o que equivaleria a
dizer que o Pantanal perderia 581 km2 dos seus atuais
132.000 km . Em termos praticos, o perimetro da area, que
abrange a regido considerada, tenderia a se aproximar do
seu centro em média 320 m. E bom que se ressalte que uma
dragagem de trés metros ndo devera ocorrer, pois tal pro-
fundidade somente seria necessé&ria, se na época de maior
vazante, o rioc ficasse seco no local da dragagem, situacdo
tipica de rio temporario, ndo sendo o caso do rio Para-
guai.

Assim € que, o consdércio, ja& citado, apresentou um
Relatdrio de Impacto no Meio Ambiente (RIMA), concluindo
pela viabilidade da hidrovia sob os pontos de vista econd-
mico e ambiental.

Agora, o que mais impressiona é que o presidente do
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Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e Recursos Naturais
Renovaveis (IBAMA), ém conferéncia realizada na Escola de
Guerra Naval (EGN), juntamente com o Ministro do Meio Am-
biente, Recursos Hidricos e da Amazdénia Legal, no dia 9 de
junho de 1997, por ocasidao dos debates, declarou que o
IBAMA nido tem capacidade técnica para avaliar o RIMA e
gue, na duvida, ndo o aprovara, fato este corroborado pe-
lo Ministro (13). Em suma, por incompeténcia da Adminis-
tracdo, ndo adianta realizar estudos ou apresentar relatéd-
rios, pois o receio de tomar uma decisdo que possa Susci-
tar reacdes dos ambientalistas ou das ONG, com repercucéesr
negativas junto ao eleitorado e a midia, ficou patente. 65
interesses reals da nacgdo s serdao atendidos, se forem po-
liticamente corretos para os dois conferencistas.

Abordando agora o balizamento, este existe de modo
satisfatério no tramo sul, faltando ser melhorado. Tal me-
lhora pouco afetard o trecho brasileiro da hidrovia, que
fica entre Corumbd e a foz do rio Apa, onde as condigdes
sdo multo boas.

No tramo norte, entretanto, o balizamento praticamen-
Le nao existe e a Administracdo da Hidrovia do Paragquai
(AHIPAR), que €& subordinada a Companhia Docas do Estado de
Sao Paulo (CODESP), ndo tem demonstrado interesse em rea-
lizar tal trabalho. Essa falta de interesse n3o chega a
espantar, pols, a CODESP administra o porto de Santos (SP)
e € ate natural que a AHIPAR nao se empenhe em melhorar u-
ma hidrovia que tenderia a desviar parte da carga do cita-
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do porto para Nueva Palmira (URU). O espantoso é o fato da
hidrovia ser administrada por quem ndo tem interesse nela.
Esta situacdo surgiu com a extingdo da PORTOBRAS que ti-
nha as administracdes das hidrovias como suas subordina-
das, o que j& n3o era ,também, uma solucdo boa, pois uma
empresa que tratava dos portos e hidrovias ao mesmo tempo
naturalmente dava prioridade ao problema de maior peso, OS
portos, em detrimento das hidrovias. Assim, com a extin-
¢do da PORTOBRAS, por decisdo governamental, as adminis-
tracdes das hidrovias passaram as Companhias Docas dos di-
versos estados da Unido.

Em relacdo aos investimentos, as dificuldades resui—
tam da reduzida disponibilidade de recursos e da falta de
vontade politica dos governos federal ou estadual.

Sabe-se que tanto a Unido quanto os estados de Mato
Grosso e Mato Grosso do Sul ndo tém félego econdmico sufi-
clente aos investimentos necessdrios a hidrovia. Tal fato
nao lmpede que sejam tomadas medidas politicas que incen-
tivem o empresariado a aplicar na regiio.

Entdo, por que ndo ha uma politica agressiva ao de-
senvolvimento dessa hidrovia que sé clama por melhorias, e
parece nao haver interesse algum em fazer dessa hidrovia
um meio de integracdo com a nossa fronteira oeste?

E fato que o progresso das regides lindeiras ao Pan-
tanal foi incrementado com o desenvolvimento do sistema
rodoviario que ligou em definitivo os estados de Mato
Grosso e de Mato Gosso do Sul ao grande centro eondmico e
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comercial do Brasil, Sdo Paulo. Apesar de ser caro, foi o
transporte rodoviario que permitiu a expansdo das fron-
teiras agricolas na regido. Esse sistema tornou viavel a
exportacdo da producgdo regional pelos portos de Santos
(SP) e Paranagua (PR).

Tal situacdo condicionou os governos dos dois estados
da regido, na formulacdo de suas politicas, a se voltarem
para Sao Paulo e Parana, dando 1literalmente as costas ao
Pantanal e sua hidrovia.

Mesmo que os centros produtores quisessem utilizar o
transporte hidroviario, teriam que transportar suas cargas
pelas estradas que cortam o Pantanal para o embarque. Eg-
sas, com excecdo da que liga Campo Grande (MS) a Corumba
(MS), ndo sdo pavimentadas.

Assim, o Unico centro capaz de embarcar sua producgdo
diretamente na hidrovia é& Céaceres (MT), um dos extremos da
propria hidrovia.

Com esse quadro, ndo & provavel que haja empenho de
0s governos estaduais aplicarem verbas no desenvolvimento
de um sistema que, apesar de tornar o escoamento da produ-
cdo mais barato, necessita de investimentos relativamente
altos se comparados aos do sistema rodoviario.

O governo federal, por vezes, mostra interesse em a-
plicar verbas na incrementacdo do sistema hidroviario, mas
estas devem ser destinadas & instituicdo que controla a
AHIPAR, ou seja, a CODESP, que como ja foi wisto, ndo tem

interesse nessa aplicacéao.



A hidrovia existe e o que ela pede é modernizacao.
Por mais que 0s deciéores das areas governamentais se omi-
tam ou se vejam impedidos de destinar os recursos necessa-
rios, no meu entender, a modernizacdo devera ocorrer CoOmoO
em um processo légico da evolucgdo da atual situacéo.

A evolucdo seré forcada por trés fatores que comecgam
a ser evidenciados dentro do contexto de transporte e ex-
portagao da produgao.

O primeiro é o sistema rodovidrio que ja estd dando
sinalis de esgotamento com estradas de manutencdo deficien-
te e tréafego intenso, além da falta de investimentos em
novas vias ou ampliacdo das existentes; o segundo é a iﬁ—
capacidade de armazenamento da produgdo crescente na regi-
do e por ultimo, surge o problema de congestionamento dos
portos por ocasido da colheita e sua comercializacdo. A
essa dificuldade somem-se ainda os custos dos portos den-
tro da conjuntura atual na qual espera-se por mudancas,
mas gque no momento ndo podem ser descartados.

A hidrovia apareceréa, entdo, como uma saida para o
escoamento rapido da producdo e com perspectivas para in-
vestimentos privados, aliviando, assim, os governos desse
énus.

Um exemplo de privatizagdo de hidrovia ocorreu nesta
propria. Na Argentina, o trecho de Santa Fé para jusante
esta sob administracdo privada. A empresa Hidrovia S.A.
Contrecl de Trafico dragou o canal para uma profundidade de
22 pés, entre Santa Fé e San Martin, e 32 pés, de San Mar-
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tin ao estuario do Prata, além de ter realizado o baliza-
mento em todo o trecho citado. Para se ressarcir das des-
pesas realizadas e manter as atuais condicdes, a empresa
cobra dos utilizadores uma taxa de pedadgio que varia de a-

cordo com o calado da embarcacgdo (12).
SECAO IV - A HIDROVIA E O MERCOSUL

A hidrovia, como definida no Acordo de Transporte
Fluvial pela Hidrovia Paraguai-Parand, atende aos paises
do Mercosul e a um dos seus pretendentes, a Bolivia.

Um importante aspecto geopolitico, que nao pode dei-
xar de ser considerado, &€ o fato de a 1nica capital ao
Mercosul que ndo é alcancada pela hidrovia ser Brasilia.

Hoje, a hidrovia tem servido mais para exportacdo de
nossos produtos do que para importacdo. Creio que as im-
portacdes deverdo ter um aumento na medida em que se veri-
fique a consolidacdo do Mercosul. Esse entendimento é cor-
roborado pelo incremento das importacdes brasileiras de
produtos argentinos, uruguaios e paraguaios ocorrido nos
ultimos anos.

A utilizacdo do transporte hidroviario permitiréa, en-
tadao, que produtos importados de nossos parceiros do Merco-
sul cheguem aos estados da fronteira oeste e ao oeste ama-
zénico, utilizando a Hidrovia do Madeira, com precos mais
baixos.

Nédo se deve considerar o Mercosul como o Unico merca-
do a ser alcancado pela Hidrovia Paraguai-Parana. A dimi-
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nuicdo dos custos, com a utilizacdo transporte hidrovia-
rio, abre uma janela‘a outros centros;  cologcando ‘nossa
produgdo no mercado internacional a pre¢os competitivos.

Essa possibilidade de internacionalizacdo da producéo
tem tudo para impulsionar o desenvolvimento das &reas lin-
deiras a hidrovia. Entre essas areas podem ser citadas: o
sudeste boliviano, o sudoeste do Mato Grosso, o sudoeste
do Mato Grosso do Sul, o Paraguai como um todo e o nordes-
te argentino.

Ndo vejo, porém, grandes possibilidades para a regiao
do Pantanal em termos de desenvolvimento agricola ou in-
dustrial devido as dificuldades impostas pelas condicéés
ambientais. Entretanto, o uso turistico da regido podera,
no meu entender, transformar Corumba (MS) em um grande pé-
lo internacional do turismo ambiental.

E certo que a hidrovia ndo é a dnica via a ser utili-
zada. A judiciosa integracdo hidrovia, ferrovia e rodovia
permitird a intensificacdo do processo de modernizacio
dessa nossa aquavia interior e a qualificard como parte de
um sistema hidrovidrio maior, em composicdo com a Hidrovia
Tieté-Parana. Esse sistema terd, com certeza, uma impor-
tante participac¢do na integracdo do Mercosul.

Os dois grandes centros econdmicos do Mercosul saéo
Buenos Aires (ARG) e Sdo Paulo (BRA). E 1légico, portanto,
que o0 maior volume de negbcios ocorra entre esses dois
centros. Desta forma, a hidrovia que unir esses pdlos sera
a de maior importéncia ao comércio do bloco, isto &, a Ti-
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té-Parané.

Isso ndo quer dizer que a Hidrovia Paraguai-Parana
ndo tenha importancia e essa deve ser associada a da Tie-
té-Parana. Para se sentir a relacdo entre as duas hidrovi-
as, basta visualizar a situac¢do de Mato Grosso do Sul como
mesopotdmia das duas bacias. Ndo se deve deixar de obser-
var, também, que o acesso da Bolivia ao Atlantico Sul é
feito pelos rios Paraguai e Parand e o seu comércio, den-
tro do bloco, tenderd a usar de maneira mais efetiva a hi-
drovia.

Essa tendéncia j& pode ser notada com a inteng¢do bo-
liviana de dragar o canal do Tamengo, que liga a lagoa ae
Caceres, em territério boliviano, ao rio Paraguai. A Boli-
via vem encontrando dificuldades nessa empreitada por ser
necessario, na parte brasileira do canal, a aprovagao do
IBAMA e como ja vimos isso é problematico.

Assim, o desenvolvimento da fronteira oeste do Brasil
podera ser impulsionado pela conjugacdo do Mercosul com a
Hidrovia Paraguai-Paranad. H4 uma interdependéncia, isto €,
o Mercosul é importante para a hidrovia na mesma relacao
em que ela o é para o Mercosul.

O papel da hidrovia no fortalecimento do Mercosul se-
ra, portanto, no sentido de que a hidrovia desponte como
elemento de integracdo do Paraguai e da Bolivia nesse mer-
cado. Esse fortalecimento serd, inicialmente, muito mais
politico do que econémico, pois os mercados paraguaio e
boliviano pouco significam para o Brasil e a Argentina,
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estes sim os grandes parceiros.

A integracao tréré mais beneficios econdmicos para os
dois paises interiores do que aos parceiros oceéanicos. Mas
essa integracdo é necesséria, j& que do desenvolvimento e-
conémico de todos paises membros é que resultard a forca
do Mercosul.

Conclui-se, entdo, que o caminho a percorrer passa

pelos seguintes estagios:

Hidrovia Paraguai-Parana;

integracao:;

desenvolvimento econdémico; e

fortalecimento do Mercosul.



CAPITULO 2
PROCEDIMENTOS APLICADOS AS PRINCIPAIS HIDROVIAS
SECAO I - IDENTIFICACAO DE PROCEDIMENTOS

Os rios sdo usados como vias de transporte desde que
a histéria da humanidade aponta o surgimento dos primeiros
nuicleos populacionais organizados as margens dos cursos
d'agua. O aproveitamento de rios, de forma ordenada, para
navegacao e irrigacao, com obras feitas pelo elemento hu-
mano, apareceu no Egito antigo ha& mais de 4.000 anos.

A concepcdo atqal das eclusas derivou da idealizacéo
de Leonardo da Vinqé para canalizar o rio Arno no Século
XV. Hoje, ha no mundo eclusas que permitem a ultrapassagem
de desniveis de mais de 30 m em cémara unica.

As hidrovias interiores podem ser utilizadas, gquando
a ligacdo com o mar, largura e calado permitem, como uma
continuacdo ao transporte maritimo, com os navios vindos
do mar e entrando pelo rio até um porto localizado no in-
Lertor:

Nos rios, onde a profundidade ndoc permite a utiliza-
¢do de navios ou embarcag¢des de grande calado, &€ comum o
uso de barcacas, normalmente, reunidas em comboio e, para
movimenta-las, sdo empregadas embarcacdes especificas para
tal finalidade, chamadas empurradores. Vale ressaltar que
este processo permite que a navegacdo seja mais intensa,
pois um comboio, com deﬁerminada carga para um  porto .ou

terminal intermedidrio, poderad simplesmente se liberar da
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barcaca correspondente e sequir viagem, sem ter que espe-
rar pelo descarregamento. O processo permite, também, que
0 carregamento seja feito antes da passagem do empurrador
para a formacdo ou complementagdao do comboio. Este proce-
dimento ja é utilizado nas hidrovias Paraguai-Parand e Ti-
té-Parana.

Foi visto que a wutilizagcdo de eclusas permite a
transposicdo de desniveis, mas para desniveis de 120 m,
como o de Itaipu, ndo é possivel, pelo menos com a tecno-
logia de hoje, a construgdo de uma eclusa que venca essa
distéancia vertical em uma sé cdmara (22:2). Seriam neces-
sadrias varias camaras e o projeto sairia extremamente cé-
£,

A segulir, serdo apresentados alguns procedimentos, na
transposicdo de desniveis e outros obstédculos, no processo
de transporte pelas hidrovias interiores e nas formas de
gestdo dessas, utilizados no mundo que poderiam ser imple-

mentados pela Hidrovia Paraguai-Parana.

Estados Unidos (EUA) - As principais hidrovias inte-

riores americanas sdo interligadas formando uma malha de
navegag¢ao interior de 40.000 km (19:2). Para se ter uma i-
déia, é possivel a ligagdo interna entre Nova Orleans
(EUA), no Golfo do México, e Montreal, no Canadi4 (CAN), u-
tilizando-se a bacia do Miséissipi que esta ligada por um
canal aos Grandes Lagos.

Nessa intensa malha ha diversas eclusas que permitem

a transposicdo dos desniveis formados pelas barragens. As
e s



eclusas foram inicialmente padronizadas com 183 m de com-
primento e 33,5 m de largura, o que permitia a manobra de
transposicdo com oito chatas de 1.500 toneladas. Tendo em
vista o aumento da navegacdo interior, as eclusas tiveram
seu padrdo alterado, passando a ter 366 m de comprimento,
possibilitando que a manobra se fizesse com o dobro da to-
nelagem total (24.000 toneladas) (19:3).

Os empreendimentos americanos visando ao desenvolvi-
mento da malha viadria interior estdo sob a responsabilida-
de de um unico érgdo - "Army Corps of Engineers" - com
excessdo do vale do Tennesse cuja responsabilidade cabe a
"Tennesse Valley Authority”" (TVA), 6rgdo criado em 1933
com a-‘finalidade de prover o desenvolvimento integral dos
recursos naturais da bacia desse rio, que compunha uma re-
gido pobre, com enchentes descontroladas, florestas des-
truidas, solos erodidos, populacdo emigrando e recursos
hidricos sem adequado aproveitamento.

Considerando a organizac¢do hidroviadria interior dos
Estados Unidos, cabem ao "Army Corps of Engineers" a ope-
racaoc das eclusas e manutengdo dos canais. A implantacdo e
manutencdo do balizamento e a seguranca da navegacdo séo
da responsabilidade da "Coast Guard".

Na operacao da malha o "Army Corps of Engineers" fica
com a rede basica e faz concessdes a outros érgdos publi-
cos do restante.

A carga transportada se compde, na maior parte de
granéis liquidos (petréleo e derivados) e sdlidos.
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Russia (RUS) - O sistema russo permite a 1ligacdao de

Moscou, no interior do continente, com os mares Baltico,
Branco, Negro, Caspio e Azov, contando com 146.000 km, dos
guais cerca de 20.000 km sdo artificiais.

Circulam pelas hidrovias russas embarcacdes de 2.000
a 5.000 toneladas e comboios de chatas empurradas com ca-
pacidade superior a 25.000 toneladas. Esses empurradores

e chatas estdo equipados com dispositivos automaticos de

engate.

Franca (FRA) - Os franceses possuem 6.600 km em sua

malha fluvial navegavel (19:1). O sistema é interligado
aos sistemas de navegag¢do interiores da Bélgica, Holanda e
Alemaﬁha.

Uma dessas interligacdes é o Canal do Marne que une a
hidrovia do Reno a do Sena. Esse canal tem que vencer em
seu percurso o desnivel constituido pelos montes Vosges,
onde se encontram as nascentes do rio Marne, afluente do
rio Sena. O desnivel era transposto por uma escada de 17
eclusas que configuravam um ponto de estrangulamento do
trafego. Para substitui-las, foi construido o Plano Incli-
nado de d'Arzviller, inaugurado em 1964, manobrado por a-
penas dois homens. A inclinacdo desse plano é de 41% e
venceu uma altura de 44,50 m (27:15).

O sistema de navegacéo-interior francés é administra-
do pelo "Office National de La Navigation" (ONN), exceto

0s subsistemas do Rédano e do Sena.
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Holanda (HOL) - A malha hidrovidria da Holanda, que

corresponde a um quinto da de toda Europa Ocidental, conta
com 5.371 km (19:1). Em seu sistema de gestdo convivem hi-
drovias geridas pelo Estado, por organismos especialmente
constituidos para tal fim e por comunidades locais.

A politica de navegacdo holandesa é definida por dois
tipos de planos.

O primeiro plano é um documento setorial que procura
abranger uma perspectiva de cinco a dez anos, cobrindo to-
das as hidrovias. Esse plano compreende a expectativa de
desenvolvimento da frota, projegdes de tréafego, recursos
necessarios, legislacgado, fontes de financiamento e contro-
Ta(27913)

O segundo é um documento que projeta o horizonte para
25 anos, tratando dos principais eixos fluviais e dando
énfase a relacdo entre a politica de infra-estrutura e o

uso planejado do solo (27:3).

Bélgica (BEL) - Esse pais apresenta uma malha hidro-

viaria interior de 1.508 km (19:1) gerida por um sistema
multiplo que admite a formacdo de sociedade de economia
mista, recebendo concessdes para desenvolver, construir,
operar e explorar determinado trecho da hidrovia. H& um
érgédo central que opera a rede basica e faz as concessdes.

Existe, em estudos na'Bélgica um projeto para trans-
pcsicao de uma barragem no rio Yang Tse, na China, que te-
ra que vencer um desnivel de 120 m, por uma eclusa de alta

queda, contituida por duas camaras de compensacdo de Aagua
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221,

Alemanha (ALE) - Os principais rios que formam a ma-

lha hidroviaria interior da Alemanha, com 4.300 km de ex-
tensdo, sdo o Reno, Elba, Wesser e Ems, todos interligados
(19:1). A interligacdo vai além dos rios alemdes, pois o
sistema se comunica com o sistema francés, belga e holan-
dés havendo, ainda, a ligagdo Reno-Main-Danubio que tornou
possivel o transporte, por via fluvial, entre o Mar do
Norte e o Mar Negro.

O governo central alemdo tem sob sua responsabilidade
a rede fluvial composta pelos rios Elba, Wesser, Ems e va-
rios canais de interligac3o. E, também, responsavel pelo
planejamento geral (27:4). O rio Reno e a interligacéo
Reno-Main-Danubio s&o geridos por organismos internacio-
nais (27:4). Ja& no rio Moselle, que é internacional, o mo-
delo de gestdo é outro. As obras necessirias s3o realiza-
das de maneira acordada entre Alemanha, Franca e Luxembur-
o . (AT udr

Ha, na Europa Ocidental, preocupacdo com a padroniza-
cdo das hidrovias no sentido de permitir que por toda a
malha seja possivel o trédfego de barcos de 1.350 toneladas
o T i T

A carga transportada pela rede fluvial européia e

composta, principalmente, de granéis liquidos e sbélidos.
SECAOC II - APLICABILIDADE NA HIDROVIA PARAGUAI-PARANA

Indentificados alguns dos procedimentos utilizados em
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hidrovias pelo mundo, é possivel agora listar aquelas que
tém condicdes de ser implementadas na nossa hidrovia.

0 emprego de comboios j& é comum na hidrovia, porém
a utilizacdo de dispositivos automaticos de engate permi-
tiria a reducdoc do tempo gasto na montagem e desmontagem
desses comboios. Tal medida propiciara, ainda, a utiliza-
¢do mais intensa dos conjuntos de barcag¢as e empurradores.

Em termos de planejamento do desenvolvimento, creio
que a melhor politica seria a de té-lo centralizado a ni-
vel de governo federal. E bom que se entenda que esta cen-
tralizacdo ndo deveria impedir a iniciativa, seja ela do
estado, do municipio ou do setor privado. As iniciativas
de outros elementos, que ndo seja a Unido, permitirdo que
o esforco do governo federal possa ser deslocado a outra
necessidade da hidrovia. Nesse caso, caberd ao é6rgdo cen-
tralizador a coordenacdo e supervisao.

A gestao de uma hidrovia como a Paraguai-Parana ndo é
uma questdo facil de resolver. A possibilidade de se ter
um organismo internacional gerindo essa aquavia interior é
remota, porque ndao consigo visualizar Brasil, Argentina,
Uruguai, Paraguai e Bolivia, com suas diferencas culturais
e individualidades nacionais, submetendo-se as decisdes de
um orgdc, que poderd estar favorecendo uma das partes, sem
que haja protestos ou até declaracdes de ndo aceitacdo das
medidas.

Assim, parece ser mais viavel um modelo que se apro-
xime do que é utilizado no rio Moselle, porém mantendo pa-
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ra cada pais sua soberania administrativa sobre os trechos
inteiramentes nacionais da hidrovia. Nos trechos comparti-
lhados, valeriam os acordos bilaterais e os problemas, que
afetassem a hidrovia como um todo, deveriam ser discutidos
por todos. Tal modelo estd bem préximo do que ocorre hoje
na Hidrovia Paraguai-Parana.

Como j& visto, ndo se pode considerar a Hidrovia Pa-
raguai-Parand sem ter em mente sua ligacdo com a Tieté-
-Parana e nesta, o grande problema a ser vencido, é o des-
nivel de Itaipu.

Para transpor Itaipu, uma possibilidade seria, pelo
menos nos movimentos de montante para jusante, a constru-
cdo de um plano inclinado como o de d'Arzviller, no Canal
do Marne. Outra saida seria aguardar a execucdo do projeto
do rio Yang Tse e, caso se torne viavel, executar um simi-
lar, quando as condic¢des econdmicas permitirem. Vale dizer
que a solugcdo adotada por ora para o problema € o trans-

bordo da carga para transposicdo por via rodoviaria.



CAPITULO 3
A PARTICIPACAO DA MB NO COMITE DA HIDROVIA
SECAO I - O COMITE

Em 1969, foi firmado o Tratado da Bacia do Prata en-
tre Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguai e Uruguai com o
intuito de promover esforg¢os para identificar areas de in-
teresse comum, realizar programas,estudos e obras, conce-
ber instrumentos juridicos e facilitar a adocdo de medidas
de incentivo ao fomento da navegacdo fluvial.

Em 1987, a aprovacdo da Resolucdo n° 210, dentro do
instituto do referido Tratado, enfatizou o interesse dos
paises signatdrios no desenvolvimento do sistema aquavia-
rio interior, formado pelos rios Paraguai e Parana.

Pela Resolucdo n°® 239 foi criado, em 1988, na XIX Re-
unido dos Chanceleres da Bacia do Prata, o Comité Intergo-
vernamental da Hidrovia Paraguai-Parand (CIH). As recomen-
dacdes para o CIH foram as de identificar os projetos
principais, determinar a prioridade dos projetos e das o-
bras, e examinar a compatibilizacdo da legislacdo entre os
paises servidos pela Bacia do Prata, devendo transmitir as
conclusdes de seus trabalhos aos governos desses paises
com o intuito de definir normas para o sistema hidrovia-
ric

A partir da criacdo do CIH, os cinco paises envolvi-
dos passaram a discutir os problemas da hidrovia, visando

a adocdo de medidas que fossem capazes de permitir o seu
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uso racional, seguro, padronizado e eficaz (18:16). Assim,
apds 23 reunides realizadas, foram assinados diversos a-
cordos eiproftocolos.

Em paralelo aos trabalhos executados no &ambito do
CIH, foi assinado o Acordo de Transporte pela Hidrovia Pa-
raguai-Parana, a 26 de junho de 1992, na cidade de Las
Lenias (ARG). Este Acordo foi aprovado, no Brasil, pelo De-
creto Legislativo n°® 32, de 16 de dezembro de 1994 (3). O
mesmo decreto aprovou os seguintes Protocolos Adicionais
ao Acordo: Assuntos Aduaneiros, Navegacdo e Seguranca, Se-
guros, Condicbes de Igualdade de Oportunidades para maior
Competitividade, Solucdo de Controvérsias e Cessacdo Pro-
visdria de Bandeira.

E necessario, no entanto, que os regulamentos, deri-
vados do Acordo e dos respectivos Protocolos, sejam inter-
nalizados no ambito do CIH.

Cabe ressaltar, que o Acordo em seu artigo 22 criou a
Comissao do Acordo como o seu 6rgdo técnico e o artigo 23
relacionou as tarefas da Comissdo, que sd3o as seguintes:

"a) zelar pelo cumprimento das disposicdes do
presente Acordo para resolver os problemas que se a-
presentem na sua aplicacao;

b) estudar e propor a adogdo de medidas que fa-
cilitem o cumprimento dos objetivos do presente Acor-
do;

c) aprovar seu regulamento interno e estabelecer
as disposicles que considere necessarias para seu
funcionamento;

d) recomendar ao CIH modificac¢des ou adicdes ao
presente Acordoc;

e) informar ao CIH, pelo menos uma vez por ano,
sobre os avangos conseguidos nos compromissos e os
resultados alcangados na aplicacdo e no desenvolvi-

mento do presente Acordo; e
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f) cumprir qualquer outro encargo determinado
pelo: CIH:" (1)

Portanto, a Comissdo do Acordo tera que resolver os
problemas do dia-a-dia relativos ao transporte na Hidrovia
Paraguai-Parana.

A coordenacao dessa comissdo, no Brasil, tem sido a-
feta a Marinha porque a maioria dos regulamentos derivados
e o Protocolo Adicional sobre Navegacdo e Seguranca a en-

volvem diretamente.
SECAO II - PARTICIPACAO DA MB

O Brasil se faz presente nas reunides do CIH com uma
delegagdo chefiada por um representante do Ministério das
Relacéés Exteriores. A representacdo da Marinha compde a
delegacao.

Deve-se ressaltar que ndo hd& uma norma formalizada
para orientacdo da representacdo da Marinha. Esta se faz
representar, normalmente, por oficiais da Diretoria de
Portos e Costas (DPC) e da Diretoria de Hidrografia e Na-
vegacdo (DHN), por serem os trabalhos afetos a Marinha re-
ferentes as areas de atuacdo dessas duas Diretorias Espe-
cializadas (DE).

Sao os seguintes os assuntos tratados e afetos a Ma-
rinha que geraram acordos e protocolos:

a) emissdo de certificadosde seguranca padronizados;

b) tripulacdo de seguranca das embarcacdes;

Cc) sistematicas para a remocdo de obstaculos ndo per-

manentes para embarcacdes;
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d) assisténcia e salvamento de embarcacdes e bens;

e) busca e salvamento de pessoas em perigo;

f) estabelecimento de zonas para armar e desarmar
comboios;

g) despachos de embarcacdes;

h) prevencdo, reducdo e controle da poluicdo ocasio-
nada por embarcacgdes;

i) identificacdo de responsaveis por acidentes de na-
vegacao;

j) transporte de mercadoria sobre o convés;

l) dimensdes méximas de comboios;

m) balizamento unico;

n) determinacdo de borda livre;

0) determinacdo de arqueacao; e

p) prevencdo de abalroamentos na hidrovia (18:16).

Ha, ainda, alguns assuntos que est3o em discussdao ou
estudo no ambito do CIH. Entre esses destacam-se o regime
unico de infracdes e sancdes, reembolso por gastos na luta
contra a contaminacdo provocada por embarcacdes, uniformi-
dade de requisitos para o exercicio da praticagem, unifor-
midade das inspecdes, transporte de mercadorias perigosas
e formacdo e capacitacdo do pessoal embarcado (18:17).

A Marinha tem feito grande esforco no sentido_@e in-
ternalizar os regulamentos derivados dos acordos e proto-
colos, o que vem ocorrendo com a- presteza necessaria. A
internalizacdo, porém, ndo estd se processando a contento

no Paraguai.



CAPITULO 4
ASPECTOS ESTRATEGICOS E PREPARO DO PODER NAVAL
SECAO I - ASPECTOS ESTRATEGICOS

O Mercosul e a Hidrovia Paraguai-Parand formam um
conjugado que tende a fortalecer o préprio mercado e per-
mitir uma base mais sélida ao comércio entre o Mercosul e
outros blocos regionais.

Essa tendéncia intensificard as relacdes entre os pa-
ises parceiros, o que ndoc quer dizer que ndo possam advir
conflitos entre eles.

As relacdes entre estados soberanos podem ser compa-
radas com as entre cénjuges. Assim, como os casais,os pai-
ses 1lniciam suas relacdes superficialmente e, com o tempo,
vdo se tornando mais intimos e o relacionamento mais in-
tenso.

A convivéncia diadria dos casais, assim como a dos es-
tados, expde aos parceiros as deficiéncias de cada um,
ressaltando as diferencas entre éles. Quando essas dife-
rencas sao suplantadas, a parceria progride e se fortale-
ce. Entretanto, quando isto ndo ocorre, pode-se chegar a
uma das seguintes situacdes entre os casais, no meu enten-
der: submissdo de uma das partes, magoa contida de um ou
de ambos os parceiros, sepéracao amigavel e separacd3o 1li-
tigiosa.

Entre os paises, guardadas as devidas proporcdes e a

natureza do relacionamento, nd3o é diferente.
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Assim, a submissdo ocorrera quando um estado submeter
a sua vontade um outfo, cujo sentimento nacionalista e o
poder ndo sejam expressivos.

A magoa contida emergiréd no caso de um pais com maior
poder relativo submeter a sua vontade outro pais, que a-
celtara a imposicdo devido & diferenca de poder, porém a
nacionalidade do submetido expressard claramente sua desa-
provagdo ante a situacdo, e demonstrard estar a espera de
uma oportunidade melhor para reverter o quadro.

A separacdo amigadvel ocorrerd quando os objetivos de
ambos os estados forem importantes, mas ndo vitais, equi-
librando a balanc¢a dos poderes entre os paises. Tal sitﬁé-
¢do podera ocorrer, também, mesmo no caso de o objetivo
ser vital para uma das partes, porém a de menor poder re-
lativo, e a diferenca entre os poderes ser t3o grande, que
impedird o recurso das armas para o mais fraco. Normalmen-
te, sucedera de os governos cortarem relacgdes diplomati-
cas, sem chegar ao conflito armado. Essa ocorréncia é mais
comum entre estados nao contiguos. No caso de estados con-
tiguos, a tendéncia serd de agravamento das relacdes em
decorréncia dos atritos de fronteiras.

Por ultimo, a separacdo litigiosa acontecera quando
um dos paises for impedido de alcancar um objetivo consi-
deradoc vital e o seu poder relativo permitir, na avaliacao
de seus governantes, ir as armas em defesa de seu interes-
se. O agravamento visto no paragrafo anterior, também, po-

dera gerar conflito armado.



Assim, as relacdes entre os paises do Tratado da Ba-
cia do Prata, que hoje podem ser consideradas boas, nao
sdao garantias plenas de paz permanente.

O bom relacionamento atual contribui para uma migra-
cdo, relativamente, intensa pelas fronteiras. Essa migra-
cdo resulta em muitos brasileiros trabalhando ou, até mes-
mo, vivendo nos paises membros do Tratado. A presenca &
mais notada, atualmente, no Paraguai e na Bolivia, mas jé&
existe um movimento consideravel de colonos e de pessoal
ligado a pesca em direcdo ao Uruguai, a procura de melho-
res condicdes de trabalho e investimentos.

Os brasileiros que vivem no Paraguai, conhecidos por
"brasilguaios", detém a posse dos meios produtivos agrope-
cuarios responsaveis pela maior parte da producdo do se-
£or.

Na Bolivia, a presencga brasileira é marcante nas pro-
vincias proximas as fronteiras com os estados brasileiros
do Acre (AC), de Rondénia (RO) e Mato Grosso (MT). Ha, a-
lém disso, um grande nuimero de estudantes brasileiros em
Santa Cruz de la Sierra (BOL).

Havendo maior integracdo entre os paises que se ser-
vem da Hidrovia Paraguai-Parana, é licito supor que os mo-
vimentos migratdorios aumentardo, podendo resultar em al-
guns incidentes que envolvam nacionais de um pais em ter-
ritério de outro pais.

Ha, também, um problema que surge nesse cenario re-
gional que n&do é exclusivo dele. E de carater mundial e
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seus atores sdo as organizag¢des criminosas transnacionais.
Assim, o trafico de drogas, contrabando de armas, cigar-
ros, bebidas e material eletrdénico e lavagem de dinheiro,
entre outros, sao preocupacdes crescentes.

Devido ao envolvimento dos Estados Unidos da América
(EUA) no combate ao narcotrafico em paises wvizinhos ao
Brasil como, Venezuela, Coldémbia, Peru e Bolivia, as orga-
nizacdes criminosas estdo se deslocando em direcdo ao ter-
ritdério brasileiro, principalmente, Amazdnia e, em menor
escala para a area do Pantanal. E de se supor que a Hidro-
via Paraguai-Paranad sirva como rota de saida das =zonas
produtoras de drogas para o comércio mundial através dos
portos oceanicos do Atléantico Sul.

Outro aspecto importante é que a hidrovia é vital pa-
ra o escoamento da producdo de soja da regido de Santa
Cruz (BOL). Esse transporte flui, hoje, por Ladario (MS),
onde & embarcada a soja que vem da regido produtora por
ferrovia.

A dragagem do canal do Tamengo proporcionard aos bo-
livianos o embarque de parte dessa soja em Porto Aguirre
(BOL), na Lagoa de Caceres. Remetendo a secdo IV do capi-
tulo 1, esta dragagem estad parada por problemas de aprova-
¢ao junto ao IBAMA. Um fato a ressaltar & que os comboios
que vierem a ser montados em Porto Agquire néao poderdo ter
as mesmas dimensdes dos montados em Ladario em virtude da
configuracdo do canal.

Ha, ainda, outro fato que poderd gerar problemas de
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relacionamento entre Brasil e Bolivia, embora nado esteja
ligado diretamente a‘hidrovia. E o futuro fornecimento de
gas pela Bolivia ao Brasil através de um gasoduto que in-
terligaréd todo o sul brasileiro.

Qualquer dificuldade no transporte da soja boliviana
ou interrupgdo no fornecimento de gads ao Brasil, depois
que este estiver compondo a matriz energética brasileira,
podera ser fato gerador de crise.

Considere-se, também, a hipbétese de envolvimento do
Brasil na conducgdo de crises decorrentes de instabilidade
politica nos paises parceiros. Al o envolvimento podera o-
correr dentro de uma situacdo de manutenc¢do da paz, com-
pondo - forca de paz com mandato de organizag¢do internacio-
nal.

Uma coisa é certa: o Mercosul e a modernizacdo da Hi-
drovia Paraquai-Paranad intensificard as relacgdes entre os
paises membros do Tratado da Bacia do Prata. Este maior
relacionamento expord as deficiéncias de cada parceiro e
as diferencas entre eles serdo ressaltadas. A suplantacédo
dessas diferencas, por meio de acordos e com o exercicio
pleno da diplomacia, fortalecerd a posicdo do bloco diante
de outros blocos regionais e da comunidade mundial.

Por outro lado, a ndo resolucdo de diferencas .poderé
levar dois ou mais paises membros a um conflito. Tal con-
flito, mesmo que se restrinja a dois paises, tera influén-
cia nos demais.

Assim, o Brasil devera contar com um poder militar
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capaz de enfrentar tal situacdo, seja ou ndao com seu en-
volvimento direto. .

Ndo se pode deixar de considerar, entretanto, a forte
tendéncia do Mercosul em ultrapassar os seus limites, como
bloco de comércio, e chegar a ser, também de defesa. Isso
ja tem sido tratado, sem grande énfase, nas reunides dos
paises signatéarios. A Argentina tem procurado o intercam-
bio militar com o Brasil. Os dois paises ja realizaram al-
gumas operacdes juntos e esse tipo de relacionamento tende
a se intensificar.

Ndo pode ser desprezado o fato de que o incremento ao
relacionamento militar entre Brasil e Argentina venha a
gerar desconfiancas nos outros parceiros. Para que se evi-
te a evolugdo desta situacdo, é necessdrio que todos os
paises membros participem dessa interagdo no campo mili-
tar.

Tendo em vista o exposto e os objetivos delineados na
Politica de Defesa Nacional (PDN), visualiza-se os seguin-
tes objetivos estratégicos aos poderes brasileiros consti-
uidos na regido lindeira a Hidrovia Paraguai-Parana. Siao
eles:

a) preservacao da integridade do territédrio nacional;

b) manutencdo do transporte fluvial;

c) salvaguarda de brasileiros;

d) protecdo do patriménio nacional;

@) preservacdo dos interesses nacionais; e

f) manutencdo da paz e seguranca regional.
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SECAO II - PDN E PBM

Listados os objetivos estratégicos, far-se-a a rela-
cdo entre esses, a Politica de Defesa Nacional (PDN) e a
Politica Basica da Marinha (PBM).

Na PDN estdoc relacionadas as diretrizes que servem de
orientacdo para o preparo e emprego dos poderes nacionais
no alcance dos obetivos da Dfesa Nacional. Como foi visto,
0s objetivos estratégicos, identificados ao final da secao
I deste capitulo, tiveram como base a prépria formulacao
dos objetivos da Defesa Nacional. Cabe agora verificar as
diretrizes da PDN que concorrerdo a consecucdo dos objeti-
vos estratégicos identificados.

Assim, as sequintes diretrizes estdo, a meu ver, di-

retamente ligadas a esses objetivos estratégicos:

"

L N I I I T I R T T I R I T O I

e. participar de operacdes internacionais de ma-
nutencdo da paz, de acordo com os interesses nacio-
nais;

f. contribuir ativamente para o fortalecimento,
a expansao e solidificacgdo da integracdo regional;

g. atuar para manutencdo de um clima de paz e
cooperacao ao longo das fronteiras nacionais, e para
solidariedade na América Latina e na regido do Atlan-
tico Sul:

h. intensificar o intercambio com as Forgcas Ar-
madas das nacdes amigas;
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l. priorizar acdes para desenvolver e vivificar
a faixa de fronteira, em especial nas regides norte e
centro-oeste;

L I I I I T I I ) L I I I T

0. aprimorar o sistema de vigildncia, controle e
defesa das fronteiras,..." (8).

Além dessas diretrizes, aquelas que abordam o aprimo-
ramento ou aperfeicoamento das Forgcas Armadas ou de parte
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delas, também devem ser consideradas.

Fundamentada nalPDN e no Plano Estratégico da Marinha
(PEM), a PBM estabelece os objetivos da Marinha do Brasil,
que fornecem a orientacdo ampla ao preparo do Poder Naval.
Os objetivos que parecem mais ligados as questdes estraté-
gicas da Hidrovia Paraguai-Parana, no meu entender, sdo os

seguintes:

"l. aprestamento compativel com as exigéncias de
uma crise politico-estratégica ou um conflito regio-
nal, que garanta credibilidade como fator dissuasério
e como apoio a acgdo politica, enfatizadas a eficécia

e a prontiddo operativa;
2. conhecimento das caracteristicas ambientais

das areas de provavel atuacdo do Poder Naval;
3. contribuigdo do Poder Naval para com a poli-
tica exterior do Pais;
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12. cooperacdo e desenvolvimento conjunto com as
demais Marinhas das nac¢des amigas, em especial com a
dos paises americanos..." (7).

Creio, que a partir desses quatro objetivos da Mari-

nha do Brasil, ser possivel discorrer sobre o preparo do

Poder Naval na regidao da Hidrovia Paraguai-Parana.
SECAO III - O PREPARO DO PODER NAVAL

E preciso, antes de mais nada, entender que o Poder
Naval, ao ser aplicado na regido, estard compreendido por
um ambiente ndo maritimo, de caracteristicas terrestres.
Portanto, o Poder Naval estard contribuindo com a Forca
Naval deste Teatro de Operacdes. Isto quer dizer que hé
necessidade de que o adestramento continue a prever a rea-
lizacdo de exercicios de operacdes combinadas na regido.

Além disso, ha alguns aspectos que devem ser levados
Sy



em consideracdo no preparo do Poder Naval na Hidrovia Pa-
raguai-Parana.

Ele devera possuir uma capacidade dissuaséria funda-
mentada em sua constituicdo, adestramento e na credibili-
dade em que seu emprego podera ocorrer na defesa dos inte-
resses brasileiros. Para isto, é preciso que esse poder
esteja presente na hidrovia, com seus meios baseados em
uma area do trecho exclusivamente brasileiro do rio Para-
guai, como ocorre com o0 posicionamento do Complexo Naval
de Ladario.

Essa localizacdo permite que se disponha, na regido,
de um Poder Naval permanente, com credibilidade necessaria
para inibir iniciativas contrédrias aos interesses nacio-
nais. Cabe ressaltar que qualquer ag¢ido, em época de crise,
dependera muito desse poder instalado em Ladario, com PSS~
siveis reforcos de meios aeronavais e de fuzileiros na-
vals, ja que reforgos de meios navais terdo como &ébice a
passagem por territérios uruguaio, argentino e paraguaio.
guaios.

O setor operativo do 6° Distrito Naval deve ter capa-
cidade de realizar operacdes ribeirinhas. E necessario re-
gistrar que a Flotilha de Mato Grosso (FlotMT) e o Grupa-
mento de Fuzileiros Navais de Laddrio (GptFNLa) detém o
conhecimento mais avancado, em termos doutrindrios, desse
tipo de operacdo na bacia do rio Paraguai. Esta afirmativa
se deve a minha observacdo pessoal, realizada durante a
conducdo do adestramento e de exercicios, incluindo a Ope-
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racdo NINFA XV, levada a efeito com a participacdo da Ar-
mada da Republica do Paraguai (ARP), e nos contatos com
militares dos paises que se servem da hidrovia. Parte des-
sa observacdo foili feita nos anos de 1993 e 1994, quando
comandava o GptFNLa.

Esse conhecimento decorre de uma atuacdao operativa
continua dos dois Comandos que através dos anos veio a se
consolidar. Hoje, h& também o concurso do 4° Esquadrdo de
Helicépteros de Emprego Geral, instalado na regido desde
1995,

Essa capacidade confere ao Poder Naval da fronteira
oeste a credibilidade necessaria a um efeito dissuasérié,
que por sua vez, € fator relevante na manutencdo da paz na
regiao.

O clima de paz contribui para que se obtenha a inte-
gracdo regional, apesar de ndo ser o suficiente. E preciso
estabelecer a confianca mitua que sé poderd ser alcancada
a partir de um espirito de cooperag¢do entre as nacdes sig-
natarias do Tratado da Bacia do Prata. E, portanto, valio-
sa a cooperacgdo entre militares ao longo das fronteiras.
Quando h& essa cooperacgdo, os problemas fronteiricos sao
rapidamente sanados sem que haja escalada para uma crise.

Para ser desenvolvida e mantida a cooperacdo, uma me-
dida, no meu entender, seria continuar a realizacdo das o-
peracdes no rio Paraguai com a ARP (Operacdo NINFA) e ten-
tar a inclusdo de outros exercicios com a participacado dos

demais paises parceiros.



Creio que a tentativa a ser efetivada sera de dificil
consecucdo devido, principalmente, aos seguintes motivos:

a) a Hidrovia Paraguai-Paranad ndo é fronteira entre o
Brasil e a Argentina ou entre o Brasil e o Uruguai;

b) o poder naval boliviano é, praticamente, inexis-
tente; e

c) o Uruguai é o final de linha, ndc tendo sob sua
jurisdicdo extensdo consideravel da hidrovia.

H&, porém, a possibilidade de que, em um futuro proé-
ximo, venham ocorrer operacdes inter-aliadas na hidrovia.
Tal inferéncia encontra sustentacdo na insisténcia argen-
tina de colocar na pauta do Mercosul o problema de defesa.

£ necesséario, pois, que os militares que fazem parte
do Poder Naval da regido sejam preparados para o convivio
com militares dos paises vizinhos. Da serenidade dessa
convivéncia e do espirito de cooperacdc é que resultarad o
clima favoravel a manutengdo da paz.

Porém, essa manutengdo podera depender de ajustes in-
ternos em algum dos paises membros que, por qualquer moti-
vo, venham a se deparar com crises na disputa do poder por
grupos antagdnicos. Em tal situacdo seria passivel a in-
tervencdo de uma forga internacional de paz.

Tendo em vista os aspectos estratégicos ja abordados
e a tendéncia da Organizacdo das Nacgdes Unidas (ONU) em
transferir para organizagdes regionais o énus do envolvi-
mento de forcas militares na manutencdo ou imposicdo da
paz, crescera em importdncia a necessidade de o Poder Na-
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val contar com elementos preparados para esse tipo de atu-
acdo. Creio que em qﬁalquer problema que envolva a manu-
tencdo da paz em paises membros do Tratado da Bacia do
Prata, poder-se-a contar, para solucdo desse entrave, com
uma forca de paz cujos efetivos sejam, predominantemente,
dos outros paises membros.

A composicdo desses efetivos, no caso do Brasil, nao
se fara, necessariamente, com homens e meios da regiio,
porém o conhecimento da area e suas caracteristicas pode-
rdao indicar que parte desses efetivos seja composto por
militares e meios do 6° Distrito Naval. A experiéncia re-
cente em Angola servird de base para orientacdo da instru-
¢cdo e-adestramento.

E bom que se tenha em mente que o Brasil, em obedién-
cla a seu principio constitucional de "n3o-intervencao",
ndo participa de operacgdes de imposicdo da paz. Fica, en-
tretanto, a duvida de que se o Brasil, no ambito do Trata-
do da Bacia do Prata e do Mercosul, ndo participaria de
tais operacdes em defesa dos préprios interesses nacio-
nais. Creio que a resposta estd ligada & intensidade com
que os interesses brasileiros venham a ser prejudicados e
se os prejuizos ferirdo ou ndo os fundamentos constitucio-
nais e seus objetivos fundamentais (2:3).

Quanto aos meios disponiveis na 4rea do 6° DN, creio
serem suficientes. Esta consideracdo leva em conta .a mo-
dernizacdo do Monitor Parnaiba, a conversdo do Navio-Tan-
que Potengi e a possibilidade de poder contar, ainda, com
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o Navio-Transporte Fluvial Paraguassu e com o Aviso de
Transporte Fluvial Piraim, que ndo tém caracteristicas mi-
litazres.

Para substituir esses dois meios de transporte seria
necessaria a construcdo de um navio com a mesma finalidade
e com caracteristicas mais aceitéaveis para a regido. Ocor-
re que a regido nao dispde de estaleiros ou mdo-de-obra
qualificada para tal empreitada. A solugdo, no momento,
caso se decida pela construcdo, é que o navio seja cons-
truido em outro lugar e depois navegue até Ladario. Tal
decisdo é viavel na conjuntura atual, pois hd um clima de
paz suficiente que permitiria o transito desse navio ém
territdérios uruguaio, argentino e paraguaio.

Compreendo que seria dificil caminhar para uma solu-
¢ao em que o navio fosse construido na Base Fluvial de La-
dério (BFLa). Porém ndo é possivel deixar de pensar no pe-
so estratégico que seria ter essa capacidade instalada na
regido. Vale lembrar que a Marinha estid presente no cen-
tro-oeste desde 1827, com a criacdo do Arsenal de Marinha
da Provincia de Mato Grosso, em Cuiaba (MT), cuja finali-
dade era construir navios e embarcac¢des para operar ha re-
gido (18:3).

Hoje, a BFLa estd bem melhor situada em relacdo a hi-
drovia do que esteve o antigo Arsenal.

Ndo se pode esquecer que, no caso de crise, um navio,
construido fora da regido, terad dificuldades em chegar a
Ladario, passando pelo Uruguai, Argentina e Paraguai. Se
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a crise envolver um desses paises, as dificuldades seréo,

ainda, maiores.



CAPITULO 5
PERSPECTIVAS E CONCLUSOES

O crescimento das transacdes comerciais no Mercosul
obriga a uma modernizac¢do da infra-estrutura de transpor-
tes. Entre os modais que atendem a este mercado, o hidro-
vidrio interior é o que apresenta capacidade de movimentar
cargas de grande volume com custos menores pelo interior
rior do territério.

A principal hidrovia do Mercosul seréa, sem duvidas, a
Tieté-Parana, porém a responsabilidade pela integracdo en-
tre todos os parceiros serd da Paraguai-Parana.

A pressdo pelo escoamento da produg¢do agricola da Bo-
livia e do centro-oeste brasileiro provocara, a meu ver, a
modernizacdo da Hidrovia Paraguai-Parand. Essa moderniza-
¢ao virad a despeito do descaso publico com que é tratada
em alguns setores da administracdo federal e estadual.
Conseglentemente, o movimento de montante para jusante au-
mentarad a medida que a producdo agricola, principalmente a
da soja, tenha crescimento.

O desenvolvimento do Mercosul deverad produzir, tam-
bém, um movimento de cargas no sentido de jusante para
montante, hoje de pequena expressdo, no trecho brasileiro
da hidrovia. As importacdes brasileiras deste mercado ti-
veram um crescimento acentuado nos uUltimos anos, abrindo
a possibilidade de aumento no movimento de carga geral em

contéineres rio acima.



Ainda ndo pode ser visualizada como sera administrada
a hidrovia, pois a auséncia de uma agéncia ou ©6rgao que
trate de modo centralizado o desenvolvimento do transporte
hidroviario interior impede que se tenha um planejamento
condizente. O que se vé, hoje, sd@oc os 0Orgaos governamen-
tais correndo atras da evolugdo apresentada pela iniciati-
va privada, quando os governos & que deveriam planejar o
desenvolvimento, para ndo ficar a reboque deste.

H4, ainda, o perigo, que faz parte da cultura estatal
brasileira, de se querer ordenar o que j& ocorre sem in-
tervencdo da maquina governamental. Isto decorre da é&nsia
fiscal da administracdo publica. Se houver tal ocorréncia,
podera ser gerada uma pequena retracdo no transporte hi-
droviario, mas, creio que a pressdo dos produtores das
cargas transportadas devera ser suficientemente grande pa-
ra manter o desenvolvimento da Hidrovia Paraguai-Parana.

Quanto as pressdes ambientalistas contrarias & hidro-
via, continuardo existindo e, provavelmente, aumentario.
Tal situacdo se devera, principalmente, as ONG, sejam elas
financiadas pelo capital estrangeiro ou ndo. Enquanto o
Ministério do Meio Ambiente, Recursos Hidricos e da Amazd-
nia Legal e o IBAMA ndo tiverem competéncia para tratar
tecnicamente desses assuntos, o processo de modernizacao
da hidrovia podera ficar comprometido.

No que diz respeito aos investimentos para a melhoria
das condicdes da hidrovia, principalmente em seu tramo
norte, acredito que no dia em que a AHIPAR deixar de ser
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subordinada a CODESP ou for substituida por outra adminis-
tracdo, o aporte financeiro tera substancial incremento.
Creio, inclusive, que se a administracdo for privada o in-
teresse sera maior.

Agora, um fator que concorrerd contra a evolucdo do
transporte na hidrovia serd a modernizacdo dos portos. Os
portos brasileiros, ao reduzirem seus custos, concorreréo
para a retirada de cargas do porto de Nueva Palmira. Ape-
sar disso, permacerdo outros fatores mais fortes que in-
centivardo o transporte pela Hidrovia Paraguai-Parané:
producido crescente, incapacidade de armazenagem na regido
produtora e estado critico do sistema rodoviario.

Passando a participagdo da Marinha do Brasil no CIH,
com a concretizacdo dos regulamentos decorrentes dos acor-
dos e protocolos e a respectiva internalizacdo, os encar-
gos passardo a ter maior peso na execucdo do controle do
cumprimento das normas instituidas. Assim, aumentardo as
responsabilidades do representante da autoridade maritima
brasileira na hidrovia (Capitdo dos Portos dos Estados de
Mato Grosso e Mato Grosso do Sul).

A Marinha poderéd, ainda, por meio de convénios com a
administracdo da hidrovia, realizar o balizamento ou sua
manutencdo e cartografar o tramo norte. Esses servigcos po-
derdo e deverdo ser remunerados.

O aumento do uso da hidrovia forcard um intercambio
maior entre as nacdes do Tratado da Bacia do Prata. Esse
intercambio e o decorrente fluxo de pessoas entre esses
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paises poderdo gerar alguns problemas diplomaticos que, se
ndo forem resolvidos de maneira eficaz, irdo constituir as
sementes de futuros conflitos. Vejo, pois, um aumento na
carga de trabalho da nossa diplomacia no ambito regional.

Para apoiar as acdes diplomaticas, haverd a necessi-
dade de se dispor, na regido, de um Poder Naval dissuasod-
rio forte o suficiente para se opor as possiveis ameacgas,
porém pequeno se consideradas as magnitudes dessas amea-
gas.

O Brasil ao buscar resolver suas pendengas diplomati-
camente, certamente, estard contribuindo para que os lacos
entre os parceiros se fortalecam. Esse fortalecimento ¢é
que forneceréd a base de sustentacdo do bloco no relaciona-
mento com os de outras regides do mundo.

Finalizando, a Hidrovia Paraguai-Parand serd o ele-
mento fisico de integracdo regional que permitird a Argen-
tina, Bolivia, Brasil, Paraguai e Urugquai criarem condi-
¢Oes para um Mercosul forte e saudavel, pois de nada adi-
antaria para a regido um relacionamento apenas entre os
dois parceiros mais fortes. E preciso que todos sejam for-
talecidos e dessa forma possam enfrentar unidos o desafio

que é a globalizacdo.
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