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RESUMO

O importante papel exercido pelo agronegdcio, com excepciona desempenho nos
ultimos anos, bem como a valorizagdo das commodities de origem mineral em recente
corregd0 de seu prego no mercado internacional, refletem diretamente no desempenho
exportador do Brasil, proporcionando melhoria em sua Balanga Comercia. O aumento da
demanda global por estes produtos engendra uma preocupagdo ndo apenas em relacdo ao
fortalecimento das cadeias produtivas mas, também com a logistica e infra-estrutura
adequada a0 seu escoamento de maneira competitiva. Os municipios de Corumba e Ladério
(no Brasil) e Puerto Quijarro (Bolivia) localizados na regido de fronteira conta com um meio
facilitador desse processo de escoamento: a hidrovia Paraguai-Parand, uma via navegavel,
com 3442 km de extensdo, alongando-se de Caceres, no Mato Grosso, até Nueva Palmira, no
Uruguai. Esta hidrovia viabiliza, inclusive para aguns paises como a Bolivia e 0 Paraguai, a
Unica alternativa de saida para o mar. Pequenos portos e terminais foram implantados neste
territério, pelos governos ou empresas privadas (por concessdo), tornando viavel o
escoamento de soja e seus derivados, agUcar e minérios de ferro e manganés produzidos na
regido. O objetivo geral deste trabalho foi desenvolver um estudo sobre o transporte
aquaviario de commodities de origem vegetal e mineral com destaque para o desempenho da
estrutura portudria, em uma regido de fronteira, no periodo de 2001/2005. Focalizamos a
localizacdo territorial como fator estratégico na comerciaizacdo da producdo fronteirica,
voltada para 0 agronegdcio e recursos minerais, bem como a navegacdo fluvia, como
importante modal na matriz de transportes do pais.

Termos:. transporte aquaviario, logistica, fronteira.

Abstract: The important role played by agribusiness , with an exceptional performance over
the last years, as well as the value of commodities of mineral origin in recent price correction
in the international market, directly reflect on Brazilian export performance, bringing a
conseguent improvement in its Balance of Trade. The increase of global demand for these
products engenders concern not only in relation to the strengthening of the supply chains, but
also to the logistics and infra-structure adequate to its flow in a competitive way. The cities of
Corumbé and Ladéario (in Brazil) and Puerto Quijarro (in Bolivia), located in a border region,
can count on a water way which facilitates the flowing process: the navigable
Paraguay/Parana way, 3442 km long, from Céceres (in Mato Grosso state) to Nueva Pamira
(in Uruguay). This water way is the only connection with the sea for some countries, such as
Bolivia and Paraguay. Small ports and terminals have been implemented in these areas, both
by state and private companies, making it possible for some of the products to flow to other
regions. soy beans and its by-products, sugar, iron ore and manganese. The main aim of this
work was to develop a study on the fluvial transportation of commodities from vegetal and
mineral sources with its emphasis on the performance of the port structure in a border region,
from 2001 to 2005. In this study we focus on the territoria issue as a key factor for the
commerce in the border region, related to agribusiness and minera resources, as well as
fluvial navigation as an important modal in the matrix of transportation in the country.

Key words: fluvial transportation; logistics; border
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INTRODUCAO

O crescimento e o0 desenvolvimento das modalidades de transporte internacional,
impulsionados pelo atual cenario econdmico, fazem os transportes maritimo e fluvia se
destacar como modais que, certamente, devem receber especia atencdo, pois Sa0
requisitados na maioria das operactes a longa distancia.

Consciente de que este modal de transporte, bem como os demais modais, assume
papel relevante na atual conjuntura em que a atividade do agronegécio surge como um dos
principais pilares de sustentagdo da economia, colocando-se como fator decisivo nas
operacdes de circulagdo €, portanto, oportuna a realizacdo deste estudo com o proposito de
difundir e aprofundar o conhecimento sobre o tema: transporte aquaviario de commodities de
origem vegetal e mineral e a importancia assumida pela estrutura portuéria em especia em
umaregido de fronteira.

Existem relacOes reciprocas entre desenvolvimento dos transportes e progresso
econdmico, conforme destacam Fair e Williams (1959), o que leva a um intenso processo de
interacdo de forgas econdmicas. sistema de transportes melhor conduz a progressos no
processo industrial e dos servicos.  Para Caixeta e Gameiro (2001), os investimentos
continuos em transporte exercem papéis ativos e passivos no acance dos objetivos de
desenvolvimento. Dahms (1983) destaca os transportes como recurso influenciador ativo do
desenvolvimento em situagdes como aquelas em gue se depara com uma regido estagnada, ou
mesmo, quando se viabiliza determinada fronteira agricola.

Para que as exportagdes sgam competitivas deve-se pensar em alternativas de
transportes que sustentem 0 baixo custo sobre o preco final do produto; neste caso, ndo se
pode depender somente das rodovias. De acordo com o Ministério dos Transportes, o Brasil
tem 58 mil quildmetros de rodovias e calcula-se que a metade possui condi¢cdes de tréfego

limitado. Economicamente, isso se constitui uma desvantagem na disputa pelo mercado
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internacional. Uma comparacdo feita pela Companhia Brasileira de Abastecimento (Conab),
em janeiro de 2005, entre Brasil e Estados Unidos, mostra que 0s nossos produtores de soja
sdo0 mais eficientes. em Mato Grosso, produz-se uma tonelada por US$ 195, enquanto em
lllionois, Estados Unidos, esse custo é de US$ 236. Nos dois paises é preciso percorrer uma
longa disténcia para se chegar ao porto e embarcar a soja em um navio, que é onde o produto
brasileiro perde - o transporte custa US$ 110 no Brasil e US$ 67 nos EUA. Quando chega a
Europa, a soja americana custa US$ 303 e a brasileira, US$ 305. 1sso mostraque 0 pais tem
pregos competitivos na fébrica e nas lavouras, mas deixa a desgjar na logistica do transporte, o
gue compromete as atividades econdmicas, com adicional elevacdo nos custos.

Sabe-se que a competitividade das exportagdes de um pais depende de uma ampla
variedade de fatores, e ndo somente do fator transporte. Neste estudo, procuramos dar énfase
a0 modal transporte hidroviario, especificamente, a Hidrovia Paraguai-Parana.

A hidrovia Paraguai-Parand, com 3.440 km de extensdo, liga a cidade de Céceres, em
Mato Grosso, regido produtora de soja, a Buenos Aires. Essa hidrovia tem um grande
potencia de desenvolvimento, principamente para 0 escoamento das safras de gréos. Com a
globalizacdo da economia e a livre concorréncia, o prego do servico tornou-se fundamental,
surgindo, entdo, a necessidade de se reduzir custos para, cada vez mais, integrar o Brasil ao
mercado internacional. O meio de transporte hidroviario, ideal para grande distancia e volume
de carga, esta sendo utilizado em quase todas as economias desenvolvidas do mundo,
observando-se a preservacdo do meio ambiente e o0 respeito as leis. Garantir a exploragdo com
novas tecnologias é fundamental. Na década de 90, com o aumento da producdo de soja no
Centro-Oeste e na Bolivia, a hidrovia Paraguai-Parana tornou-se uma opcéo mais barata de
transporte na regido. Como parte de integracéo latino-americana, a hidrovia comungada com

Sua estrutura portuaria é de grande importancia para os paises envolvidos, uma vez que resulta
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numa diminuicdo do custo de transporte de cargas, aumentando naturalmente o intercambio
de produtos entre os paises.

Os portos constituem instrumentos vitais de suporte a economia das regifes onde se
Stuam, sG0 o0s axiais do comércio exterior e contribuem significativamente para o
desenvolvimento da economia nacional. Fundamental na cadeia logistica de transporte, a
atividade portudria contribui para a agregacd de valor das mercadorias geradas
endogenamente a regido, aém de desempenhar um papel estratégico no seu comércio
exterior, através da catalisacdo dos fluxos de importacéo e exportacdo. Essa necessidade de
desenvolver o comércio exterior e contribuir para o crescimento econémico nacional impde
uma responsabilidade aos portos de todos os paises e, principamente, aos portos de paises
em desenvolvimento.

Os produtos gue circulam nos portos e terminais agui estudados e comercializados no
mercado mundial, estdo sujeitos as suas flutuagdes e restri¢des; sendo assim, o custo logistico
€ um dos itens fundamentais na formacgdo do seu preco final. A atividade logistica € um
importante elemento do agronegdcio e a indUstria portudria, uma prestadora de servigcos de
logistica de transporte.

Neste trabalho buscou-se evidenciar a importancia do transporte aquaviario, através da
otimizagdo das operagOes redizadas em seus portos, voltadas para 0 incremento das
exportacdes de produtos agroindustriais e de mineracéo. O foco do trabalho caiu sobre uma
regido de fronteira (os portos localizados na fronteira do Brasil com a Bolivia). Assm, como
em ahures, estes terminais e portos sdo considerados €los logisticos estratégicos para
integracdo internacional com paises do Mercosul e do Pacto Andino, bem como & economia
globalizada.

A estrutura portuéria analisada neste estudo, compde-se de seis unidades, sendo duas

na Bolivia — Terminal Gravetal e Puerto Aguirre — e quatro no Brasil — Terminal Sobramil,
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Porto Gregorio Curvo, Granel Quimica e Porto de Ladario. Na Bolivia, o Terminal Gravetal
atende exclusvamente a empresa processadora de oleaginosa Gravetal Bolivia S/A, no
escoamento de sua producdo. Ja Puerto Aguirre opera produtos de diferente natureza (granel,
secos, hidrocarburos, carga gera e containers). No lado brasileiro o Terminal Sobramil e
Porto Gregério Curvo possuem infraestrutura para manipulagdo somente de minérios de ferro
e manganés, atendendo a duas empresas de extracdo mineral daregido — a Urucum Mineracéo
S/A e a Mineragdo Corumbaense S/A - detentoras das concessdes portuarias, a Granel
Quimica possui instalagbes para carga seca e liquida e o Porto de Ladério conta com uma
estrutura para operacbes de cargas diversas. Nos Ultimos trés anos foram feitos atos
investimentos em reformas em alguns desses portos e terminais, principamente pelo setor
privado, detentor de autorizagcéo de concessdes para operacdes de embargue e desembarque de
mercadorias, com o propésito de proporcionar maior eficiéncia ao escoamento da producéo.

O principa eixo da pesquisa foi o de identificar e analisar o arranjo portuério local e
sua relagdo com o escoamento da producdo de commodities do agronegécio e da mineracéo,
através da Hidrovia Paraguai-Parand, considerando a localizac&o territorial e a condicéo de
fronteira

Evangelista(1998) aborda a existéncia de uma fronteira com caracteristica
relativizada/informacional, uma nova fronteira estabelecida que “ndo tem o Estado como
agente de sua demarcacdo e sim pelo fluxo de investimentos de grandes corporagdes gerando
novos contornos espaciais’, diferente daquela “fronteira de caracteristica linear/estatal”,
dividindo municipios, estados e que demarca as fronteiras internacionais do pais. Trata-se de
uma renovacdo dos conceitos classicos de limite de fronteira. Sdo dois tipos de fronteira que
no mundo contemporéneo convivem na forma de grandes blocos econdmicos em uma
estrutura internacionalizada. Schaffer(1995) destaca a “intensificacdo da cooperacéo e da

integracéo transfronteirica’, pois a fronteira deixa de ser fechada quando, em uma economia
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voltada para a exportacdo, perde o caréter de limite de uma economia nacional e transforma a
regidao em zonas de cooperacdo e sinergia entre paises vizinhos. Para Lia Machado(1998)
mais do que uma perda de fun¢do dos limites e fronteiras internacionais, esse processo indica
a ocorréncia de uma mutacdo da perspectiva do Estado em relagdo ao seu papel: a fronteira
passa a ser concebida também pelas comunidades de fronteira, ou sgja, no ambito
subnacional. Muitas regides de fronteira tém contado cada vez mais com iniciativas locais de
integracéo que, conforme citado por Steiman (2002), tém como fator principal a existéncia de
“uma €lite politica local empreendedora que estegla disposta a investir tempo, esforcos e
dinheiro em promover o desenvolvimento de redes transfronteirigas’.

Esta dissertacdo é apresentada em quatro capitulos. No primeiro Capitulo, procuramos
trazer uma parte da histéria, da importancia da navegacdo fluvia para a regido da metade do
século X1X até o inicio do XX, bem como a caracterizacdo das cidades de Corumbd, Ladario
e Puerto Quijarro. No segundo Capitulo, discutimos o referencia tedrico selecionado da
revisdo hibliogréfica, enfatizando as principais areas teméticas envolvidas com o estudo:
agronegocio, transporte e logistica. No terceiro Capitulo, caracterizamos as principais cargas
movimentadas através dos portos na fronteira. No quarto Capitulo, procuramos analisar o
desempenho portuério no periodo de 2001 a 2005, bem como asua infra-estrutura.

O objetivo geral deste trabaho foi desenvolver um estudo sobre o transporte
aquaviario de commodities de origem vegetal e minera com destaque para 0 desempenho da
estrutura portuéria, em umaregido de fronteira, no periodo de 2001/2005.

Em termos especificos, o estudo buscou: identificar e caracterizar os portos e terminais
situados na regido objeto da pesquisa; identificar as relaces entre a estrutura portuéria e o
agronegocio, no espaco fronteirico, como importante fator de competitividade no mercado
mundial; entender a logistica de movimentacdo dos produtos como atividade fundamental no

fortalecimento da posicdo estratégica do territorio; caracterizar a problemética da matriz de
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transportes do Brasil, evidenciando a importancia da hidrovia como redutor de custos na
operacionalizacdo de produtos do agronegocio.

A metodologia empregada na elaboracdo do trabalho, que consubstanciou esta
dissertacdo, envolveu pesquisas exploratéria e descritiva, com levantamentos bibliogréficos e
documentais em livros, artigos, periodicos, anais de semindrios e congressos, revistas
especializadas e publicacbes de grupos de estudo do Brasil e exterior que atuam nas areas de
transportes fluvial e maritimo, agronegdcio, logistica e economia regional. Também foram
feitas consultas a internet e entrevistas com profissionais e especialistas da area, com o intuito
de obter informacfes sobre 0 negbcio em que atuam.

As visitas redlizadas aos principais portos dos municipios de Corumbd, Ladério,
ambos no Brasil e Puerto Quijarro, na Bolivia, que movimentam produtos de origem vegetal,
mineral e cargas em gera possibilitaram entender a sistemética de embarque/desembarque das
cargas, assim como as entrevistas semi-estruturadas e observagbes de campo
consubstanciaram a coleta de dados que pudessem fundamentar a elaboracdo desta
dissertacdn. Foram feitas também coletas de dados complementares referentes a portos,
através de contatos redizados com outros 0Orgdos, outras empresas, especidistas, ex-
funcionérios de instituicdes portuérias, etc.

Inicialmente, a busca e levantamentos de bibliografia, principalmente sobre a Bolivia,
especificamente Puerto Quijarro, foi dificil. O que conseguimos, apds aguns contatos com
profissionais e professores que atuam na regido, foram peguenos artigos em jornas e
indicagbes em sites da internet que, com o decorrer dos levantamentos efetuados, foram
crescendo em nimero e qualidade.

A hibliografia levantada e consultada, com consideracbes sobre transporte
hidroviério, agronegécio, logistica e estrutura portuéria, de interesse para este trabalho, ocorre

principalmente em revistas especializadas ou ndo. Artigos, trabalhos e pesquisas com caréter
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cientifico restringem-se a instituicdes de ensino superior, 6rgdos e empresas de pesquisa,
dentre os quais destacam-se 0 Ministério dos Transportes, Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios, Ministério da Agricultura, Pecuéria e Abastecimento e Ministério das Relactes
Exteriores, portais da ESALQ-LOG - Grupo de Pesquisa e Extensdo em Logistica

Agroindustrial, Pensa-Programa de Estudos dos Negdcios do Sistema Agroindustrial, dentre

outros.
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CAPITULOI
HISTORIA E CARACTERIZACAO DO AMBIENTE DE ESTUDO

Para um melhor entendimento do que representou o espago geografico onde este
trabalho de dissertacéo foi redlizado, neste capitulo, apresento a histéria e principais

caracteristicas socioeconémicas das cidades que compdem estaregido de fronteira.

1.1 CORUMBA E LADARIO: FUNDACAO E DESENVOLVIMENTO ECONOMICO-
HISTORICO

Em consegliéncia das viagens de exploragdes e ocupacdes implementadas por
espanhdis e portugueses em pequenas embarcacdes, através do rio Paraguai, a partir de 1772 €
que vieram a ser fundadas, posteriormente, Ladario e Corumba.

Essas viagens foram redlizadas por Jodo Leme do Prado, por ordem do entdo
governador de Mato Grosso, Capitdo-General Luiz de Albuquerque de Melo Pereira e
Céceres, portugués, que pretendia construir um forte no setor meridional, capaz de barrar
gualquer investida espanhola em direcdo ao norte do Estado. O forte foi fundado por Matias
Ribeiro da Costa, em 13 de setembro de 1775, e denominou Forte de Nova Coimbra.

Ja por volta de 1776, Leme do Prado fez o reconhecimento da area que mais tarde
chamaria de Albuquerque, hoje Corumba. Fundada em 21 de setembro do ano de 1778, entéo
como Vila Nossa Senhora da Conceicdo de Albuquerque, por ordem do Capitdo-General Luiz
de Albuquerque, sendo elevada a distrito pela Lel n° 04, de 19 de abril de 1838 e, a municipio
pelalLei n° 712, de 05 de agosto de 1850, entdo com o nome de Corumba.

A escolha do local para a fundacdo da cidade voltou-se a dois objetivos. estratégico-

militar e de seguranca, ligados a necessidade de colocar a populagdo a salvo das enchentes,
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considerando a dtura entre o rio e o loca de instalacdo da cidade. Além disso, o loca
escolhido era privilegiado para construcéo de um excelente porto.

Desta forma, segundo Rocha(1997), como povoacdo, Corumbd surgiu nos moldes de
cidade fortificada para atender a politica estratégica do governo portugués, como guardia de
nossas fronteiras. Teve como objetivo principal proteger o rio Paraguai, por ser alvo preferido
dos espanhdis pela sua navegabilidade e pelo acesso que proporcionava as minas de Cuiabd’.

Fundado em 02 de setembro de 1778, por Jodo Leme do Prado, “Ladério constituiu
distrito de Corumb& até 11 de dezembro de 1953, quando a Lei Estadua n° 679 o tornou
auténomo e municipio independente sendo a vila elevada a categoria de cidade’. (SOUZA,
198-. p.26).

Conforme Souza[198-], “em setembro de 1801 deu-se o ataque ao Forte de Coimbra,
que permaneceu sob assédio da esquadra de Léazaro de Ribera de 16 a 24. Salvou a cidadela a
resisténcia herdica de Ricardo Franco”. Albuquerque, de categoria secundaria, sem meios e
recursos, nada pode fazer em auxilio da fortaleza ameacada.

Somente depois da retirada da frota espanhola, desembarcou na povoagdo, a 17 de
novembro de 1801, por via fluvial, a for¢ca do coronel Candido Xavier de Almeida e Souza a
fim de cooperar na defesa do sul de Mato Grosso.

A oficializagdo do nome de Corumba seria “sancionada oficial e definitivamente pelo
Decreto n° 8, de 10 de julho de 1862, do presidente Herculano Ferreira Pena, elevada
concomitantemente a povoacdo com o titulo de Vilade Corumbd’. (SOUZA, 198-. p. 50)

Ainda de acordo com Souza:

Ventos fagueiros sopravam a favor de Corumb4, em detrimento de sua ex-
homénima(Albuquerque). Sede do Comando Gera de Fronteiras, a partir de
1853, passando inclusive a sediar unidade do Exército, favorecida pelo
Tratado do Comércio e Navegacdo de 1856 com o Paragua, em
conseqiiéncia do qua franqueava-se o trafego fluvial, aquinhoada, com a

! A abundancia do ouro em Cuiab4, em Mato Grosso, atraia povoadores provenientes principamente da Europa,
gue vinham em busca de minerais preciosos e do indio para o trabalho escravo.
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instalacdo de uma Alfandega em 1857, elevada a categoria de vila em 1862,
tudo contribuia para o0 seu progresso e florescimento. Forasteiros,
comerciantes, armadores e agentes de companhias de navegacéo instalavam-
se diligentemente na vila. Por todos esses motivos, Corumba despontava
como O centro mais promissor de toda a provincia. (SOUZA, 198-, p.51).

Conforme Correa (1980), de 1870 a 1920, aproximadamente, a cidade de Corumba
viveu um ciclo dindmico que teve por base uma atividade econdmica mercantil caracterizada
pelo comércio de exportacdo e importacdo de toda a regido de Mato Grosso. 1sso ocorreu
devido a localizagdo estratégica, as margens do rio Paraguai, o que permitiu a exploracdo da
malha fluvial da Bacia do Prata.

Quanto a atividade produtiva em destaque naquela época apresentavam-se a pecudria,
extracdo de erva mate, exploracdo de minério de ferro e manganés (1890), cal, cana-de-
aclcar que, conforme Correa (1980), através do porto de Corumba “escoavam também
produtos das demais regides mato-grossenses, como a ipeca (poia), fumo, café e aglcar das
usinas do norte, borracha e erva mate”.

Desta forma, Corumba urbanizou-se “sob o impulso do movimento fluvial e mercantil,
aumentando significativamente o nimero de casas comerciais e de estrangeiros atraidos pela
florescente praga comercial mato-grossense” (CORREA, 1980, p.85)

A partir de 1914, essa predominancia comercial inicia um processo de decadéncia, em
consequéncia de alguns fatores, como: o conflito mundial de 1914/1918, com mudangas na
conjuntura internacional; construgdo da Estrada de Ferro Noroeste do Brasl; a falta de
saneamento bésico na cidade, com a proliferacdo de epidemias, desde 1889, repetindo o
ocorrido em anos anteriores (1886/1887); a gradativa desarticulagdo de Corumba como
entreposto mercantil de Mato Grosso; grandes enchentes periddicas no rio Paraguai e as
crises politica e econbmica nacionais.

Sendo assim, nas duas primeiras décadas do século XX, o comércio de Corumba

adquire um caréter internacionalista, pela dependéncia que tinha dos mercados externos.
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A Lel Complementar n° 31, de 11 de outubro de 1977, criou o Estado de Mato Grosso
do Sul, desmembrando-o de Mato Grosso e que entrou em vigor a 1° de janeiro de 1979, com
a capital em Campo Grande, fazendo parte do novo Estado o municipio de Corumba

Nos fins da década de 70, o turismo comecou a ser desenvolvido, muito
artesanalmente, em Corumba e o0s prédios portudrios passaram a ser ocupados por um novo
empresariado. Essa nova atividade econdmica, que se consolidou na década de 80, mudou a
economia de Corumbd, impondo a preocupacdo com uma melhor infra-estrutura para atender
a uma nova demanda. Isto levou a modificagdes na paisagem urbana, com a construcéo de
hotéls, pousadas, restaurantes, bares e outros estabelecimentos, aém de embarcaces
apropriadas para passeios e a pesca, principal atrativo turistico até a data de hoje.

Integrado a0 Estado do Mato Grosso do Sul, o municipio de Corumba, para
Correa(1980), pode ser considerado o polo geoecondmico do pantanal mato-grossense.
Formado por seis distritos (Alburquerque, Amolar, Coimbra, Nhecolandia, Paiaguas e Porto
Esperanca), sua areatota € de 64.961 Kn®, fazendo, ao norte, fronteira com o estado de Mato
Grosso; ao sul, com Porto Murtinho; a leste, com Bodoguena, Miranda, Aquidauana, Rio
Verde de Mato Grosso, Coxim e Pedro Gomes; e, a oeste, com as Republicas da Bolivia e do
Paraguai. Tem uma participacdo de 18% da &rea do Estado e cerca de 60% do Pantanal (O
Pantanal propriamente dito é quase todo abrangido por terras do municipio de Corumbad).

O municipio esta locdlizado a margem direita do rio Paraguai, basicamente entre os
quildmetros 2570 a 2770 da bacia hidrogréfica Paraguai-Parana. A 418 Km de distancia da
capital do Estado, Campo Grande, 0 acesso rodoviario dése pela BR 262, totamente
asfaltada e em bom estado de conservacdo. Para a Bolivia, 0 acesso rodovi&rio da-se pela
rodovia Ramén Gomes (6 Km), interligando-se com a Rodovia Boliviana e permitindo o
acesso pavimentado a Puerto Quijarro (7 Km), Puerto Suarez (16 Km) e Santa Cruz de La

Sierra (625 Km).
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Possui um aeroporto internacional, que atualmente recebe véos diarios de apenas uma
empresa aérea e uma rodoviaria interestadual/internacional, com linhas diretas para Campo
Grande e Puerto Quijarro/Corumbé/Sao Paulo. O transporte fluvia é realizado através do rio
Paraguai, Hidrovia Paraguai/Parana, tendo como destino/origem Céceres, em Mato Grosso, e
portos de paises da Bacia do Prata (Bolivia, Paraguai, Argentina e Uruguai). Corumba é
conhecida hoje como a “Cidade Branca’, pela cor clarade suaterra.

As enormes reservas de calcario, minérios de ferro e manganés’ favorecem o
desenvolvimento da indUstria da mineracdo, com atracdo de grandes empresas para a regiao,
como a Cia de Cimento Portland Itall S/A, do Grupo Votorantim, a Mineragdo Corumbaense
Reunida S/A, do Grupo Rio Tinto e a Urucum Mineragdo S/A, daVae do Rio Doce. Tem na
pecudria uma de suas principais atividades econdmicas (atualmente com aproximadamente
1.800.000 cabecas de gado bovino) e o turismo a transforma no principal pélo de atracéo
turistico de Mato Grosso do Sul.

De acordo com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica-|BGE, a populacéo
estimada para 0 ano de 2004 era de 99.441 habitantes, tendo a maior parte da populacdo
concentrada em areas urbanas. Possui um PIB/2002 de R$ 704.930,22 e um PIB per capita de
R$ 7.208,39.

O municipio de Ladario foi fundado em 02 de setembro de 1778, por Jodo Leme do
Prado, por ordem do capitdo Luiz Albuguerque de Melo Pereira e Céceres, administrador da
Provincia de Mato Grosso. Foi elevado a distrito pela Lel N.° 134, de 16.03.1861, e a
municipio através da Lei N.° 679, de 11.12.1953. De acordo com o IBGE, sua populacéo
estimada em 2004 erade 17.023; a érea da unidade territorial € de 343 Km2. Possui um PIB

de R$ 34.162,26 eseu PIB per capita éde R$ 2.099,84.

2 Em Corumbé se localiza uma das principais jazidas de minério de ferro e de manganés do Brasil no Macico de
Urucum, cujas reservas minerais foram calculadas em cerca de quinhentos milhGes de toneladas.
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1.2 PUERTO QUIJARRO: CARACTERISTICAS HISTORICAS E ATUAIS

A Bolivia estabeleceu-se como Republica independente em 1825. O pais € apenas em
parte uma nacdo platina porque, segundo Olic (2005), seu territério “situa-se nainterseccédo de
trés grandes unidades fisiograficas da América do Sul: além de terras platinas, a Bolivia é
também cortada pela cordilheira dos Andes e tem parcela considerdvel de seu territorio
drenado por rios pertencentes a bacia Amazonica’. Essa localizagdo peculiar confere ao pais
um papel fundamental em qualquer projeto de integracdo regional — sgja entre os Andes e 0
Pacifico ou, eventuamente, entre as bacias Platina e Amazonica.

O Brasil confere, no contexto regional, importancia prioritéria as relacdes com a
Bolivia, pois com ela compartilha a sua mais extensa faixa de fronteira, a dupla condi¢éo de
pais amazonico e platino e os beneficios da construcéo do gasoduto. O Brasil, hoje, é o
primeiro parceiro comercia da Bolivia e é considerado por aguele pais fonte privilegiada de
investimentos e promissor mercado consumidor de suas riquezas minerails e iNSUMOS.
Conforme o Ministério de Desarrollo Econdmico (2005), os cinco principais parceiros
comerciais da Bolivia, considerando o valor exportado, sdo: Brasil(34,8%), Estados
Unidos(14,3%), Argentina(9,5%), Colémbia(6,9%) e Venezuela(6,4%).

Em 1826 houve uma classificac8o da divisdo politica do pais em nove Departamentos
com suas respectivas capitais. La Paz ( La Paz), Santa Cruz (Santa Cruz de La Sierra),
Cochabamba (Cochabamba), Chuquisaca (Sucre), Tarija (Tarija), Oruro (Oruro), Potos
(Potos), Beni (Trinidad), Pando (Cobija). Os Departamentos foram divididos em 112
provincias, sendo que, ao Departamento de Santa Cruz, pertencem as Provincias: Andrés de
Ibafiez, Warnes, Velasco, Ichilo, Chiquitos, Sara, Cordillera, Vallegrande, Florida, Obispo
Santiesteban, Nuflo de Chavez, Angel Sandoval, Manuel E. Caballero, German Busch e

Guarayos, num total de quinze.
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Ao Departamento de Santa Cruz, pela proximidade com a zona de fronteira
Bolivia/lBrasil e por abrigar uma das cidades objeto deste estudo, foi dado maior destague na
apresentacdo de suas caracteristicas. O Departamento de Santa Cruz foi criado em 23 de
janeiro de 1826 e esta situado na regido oriental da Republica da Bolivia. Descoberto pelo
entdo Capitdo espanhol Nuflo de Chévez (desta forma consolida-se a presenca espanhola na
regido).

A Provincia Germén Busch, conforme Olic (2005), foi dividida politicamente em trés
secgOes municipais, sendo:

?? Primeira Seccdo Municipal, cuja capital € Puerto Suérez, que também é capita da
Provincia. Foi fundada &s margens da Lagoa de Céceres®, & margem direita do rio
Paraguai, em 10 de novembro de 1875, por Miguel Suédrez Arana, visiondrio homem
de negdcios que sonhou unir o Oriente Boliviano a0 oceano Atlantico, através dos
rios Paraguai e Parana.

Nesse porto fluvial construiu-se um cais no ano de 1900, que permitiu a Bolivia
receber barcos mercantes procedentes de distintas partes da Europa e de paises do sul e leste
da América e levar a outros continentes a rica producdo gomifera do Departamento. Esta
Seccdo Municipal abarca amaior parte da superficie da Provincia

?? A Segunda Seccdo Municipal esta formada pela povoacéo de Puerto Quijarro, que se
encontra as margens do rio Paraguai, lugar por onde passa a ferrovia Bolivia— Brasil.
Historicamente € um dos poucos portos fluviais soberanos da Bolivia onde se encontra
uma de suas zonas francas. Puerto Quijarro congtituiu-se como uma barreira para 0s
expansionistas portugueses situados em Mato Grosso.

?? A Terceira Seccdo Municipal esta constituida por EI Carmen Rivero Torres, povoacao

de recente criagéo.
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Desta forma, na fronteira Brasil/Bolivia, proximo a Corumbd, localiza-se a Provincia
German Bush, tendo Puerto Sudrez como sua capital, com uma populacdo de 15.205
habitantes, sendo 3.611 na area rural e 11.594 na érea urbana; a cidade de Puerto Quijarro,
com uma populagdo de 12.938 habitantes, sendo 431 residentes na arearural e 12.537 na area
urbana; e El Carmen, com 4.833 habitantes.

Puerto Quijarro, pequeno nucleo urbano boliviano, que se localiza bem mais proximo
a fronteira, foi fundada em 1940, com a construcdo de uma estrada de ferro ligada a
Corumbé&-Brasil, com a gjuda da Comissdo Mixta Boliviana-Brasileira. Puerto Quijarro leva
este nome em memdria de seu fundador Ministro Confidencial do Paraguai, Dom Antonio
Quijarro, que organizou uma expedicdo em busca de uma saida soberana para 0 mar, por
melo da Hidrovia Paraguai-Parang, partindo das margens do Cana Tamengo. Em sua
homenagem a estacdo ferroviaria ganhou 0 nome de Quijarro e posteriormente o acréscimo da
palavra Puerto, devido a criagdo de um porto sobre a Lagoa de Caceres, denominado Puerto
Tamengo.

Conforme o Instituto Nacional de Estadistica da Bolivia-INE (1982)*, a densidade da
populagdo do municipio é de 1,03 habitantes por Km? a uma taxa de crescimento
populacional de 1,48% anual. Cerca de 15% de sua populagdo migra em direcdo a
municipios vizinhos de Santa Cruz e ao Brasl, devido a falta de trabalho ou para
prosseguirem os estudos.

Com uma superficie estimada em 2.033 kn?, possui vias de acesso férrea, fluvia e
aérea. Trata-se de uma regido bastante dependente comercial, socia e financeiramente da

cidade de Corumba. A proximidade com o nucleo de fronteira torna sua ligagdo com

3 A Lagoa de Céceres prende-se a0 rio Paraguai através do canal do Tamengo, em territério boliviano, sem
elevacdes ao derredor, expandindo-se em todos os sentido, com excegdo do lado sul, pelo qual afecham em
terrenos mais elevados com uma superficie de 90 Km?, segundo Souza(198-)

* Censo do ano de 1992 do Instituto Nacional de Estadistica da Bolivia-INE, relativo ao Departamento de Santa
Cruz.
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Corumba mais forte. O acesso dé&se através de rodovia, percorrendo uma distancia de 8 a 10

quildémetros.

LABUNA CACERES

" W Pasdo arroio concerpXo
R conceElgRo

Figura 1: Localizacdo das cidades de Corumba, Ladario e Puerto Quijarro na
Fronteira Brasil/Bolivia (Fonte: Central Aquirre Portuaria SA).

Na zona norte do municipio se encontra-se a Lagoa de Caceres, que se aimenta das
aguas provenientes do Canal Tuyuyl e do rio Pimentdn, que sdo abastecidos pelo rio
Paraguai. A Lagoa de Céceres € muito importante para a regido, pois permite a conexdo da
Bolivia com a Hidrovia Paraguai-Parana, através do Canal do Tamengo, conforme Figura 1,
que apresenta, também, a locdizacdo das cidades de Corumbg, Ladario, Puerto Soares e
Puerto Quijarro.

Para 0 escoamento de sua producdo o pais conta com a Hidrovia Paraguai-Parana que,
por sua navegabilidade e grande fluxo comercial, permite atingir os oceanos Atléantico e
Pacifico, mediante o rio Paraguai. Conta, ainda, com uma linha férrea com servigos diarios

que internamente conecta com Santa Cruz e externamente com Corumba (Brasil).
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O municipio possui recursos minerais, como as minas de Anahi, Cafladon e minas de
exploragdo de pedras semipreciosas, platina, &gata, mica, cristal de rocha e outros.

Os principais cultivos agricolas produzidos na regido sdo: o milho, o feijdo e a
mandioca. S&o cultivos familiares onde 60% sd0 destinados ao auto-consumo e o restante
para venda no mercado local (incluindo Corumbd).

De acordo com o INE, a base econdmica da area urbana é o setor tercidrio (95%);
congtituida por atividades comerciais (56%) e de servicos (39%). Os servicos constituem o
setor dindmico da economia, e geram 63% de emprego, CoOm uma OcCupagao por
estabelecimento (4,8 pontos) relacionados principalmente a instituicdes estatais, hotéis, barcos

e servicos vinculados ap comércio exterior.

1.3 O COMERCIO E A NAVEGACAO FLUVIAL: HISTORIA E CARACTERISTICAS
ECONOMICO-ESTRUTURAL.

1.3.1 Desenvolvimento histérico da navegacao fluvial em Corumbéa e Ladéario

Desde a época do Brasl Império, a Hidrovia Paraguai-Parand destaca-se,
transformando Corumb& em um centro econdmico através da articulagdo com 0s paises
platinos.

No inicio do século XIX, com as relagbes fragilizadas entre o Império brasileiro e a
Republica paraguaia, objetivando a “preservacdo dos limites territoriais do Brasil”,
implementa-se “uma acdo governamental de amparo a fronteira que favoreceu o crescimento
de Corumba como centro urbano e comercial com grande destaque na Provincia de Mato

Grosso” (CORREA, 1980, p. 30).



28

Uma rota fluvial segura que ligasse a distante Provincia de Mato Grosso a centros
abastecedores do pais, como S&o Paulo e Rio de Janeiro, era um dos interesses do Império
brasileiro na questdo da fronteira com o Paraguai, pois isto iria congtituir-se em escoadouro
para a exportacdo, apresentando-se como aternativa econdmica paraa Provincia.

Conforme destaca Gomes da Silva (1999), “no inicio do século XIX o sul de Mato
Grosso teve, a partir da cultura da ervaemate, um significativo aumento demografico
proporcionando seu rgpido desenvolvimento”, 0 que proporcionou a imigragéo de paraguaios
para o territorio brasileiro, na faixa de fronteira. A Argentina era o principal mercado para a
erva-mate produzida na regido, cujo produto transformou-se em rigqueza para a economia da
Provincia. O escoamento era efetuado via fluvial, através do rio Paraguai, com o transporte
terrestre realizado por carrogas até o porto de embarque. Segundo Gomes da Silva (1999) “o
rio Paraguai cumpriu [...] uma fungdo econdmica, qual sga, levar a erva-mate aos principais
mercados consumidores do Prata’.

Desta forma, conforme narra Correa (1980), nos anos de 1856 e 1857, “efetivou-se 0
mais importante tratado de amizade, comércio e navegacdo entre o Brasil e o Paraguai que
teria como conseqiiéncia o desenvolvimento da povoacdo de Corumbd, possibilitando o
contato regular de seu porto com outros portos nacionais e internacionais. Inicia-se “um
expressivo movimento de pessoas e de mercadorias no porto de Corumbd’ tornando-se o
“principal entreposto comercia da Provincia de Mato Grosso e polo catdizador do
desenvolvimento de toda a sua regido meridional” , tendo como caracteristica o “crescente
movimento de importacdo e exportagdo” aos mercados platinos.

Souza narra muito bem o que era 0 movimento portuario naquela época:

A poucos metros do rio, brotavam as casas comerciais, onde 0 pioneiro
Manuel Cavassa®, em 1858, construiu o primeiro prédio de materia [..] O

® De acordo com Alves (1985), o primeiro “grande comerciante dos portos’, Manoel Cavassa, ancorou seu navio
naregido, em fins de 1857, sendo o responsavel pela edificacdo da primeira casa da cidade, em 1858, visando
dispor de um deposito para suas mercadorias
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porto recebia cotidianamente navios e bandeiras diversas, a lhe darem um
colorido especial e um burburinho alegre de idiomas que se misturavam.
Chegava gente de todos os quadrantes e ragas [...]. As companhias de
navegacao abriam agéncias e representaces, visando ao melhor atendimento
de suas unidades mercantes. (SOUZA, 198-, p.53).

Com a guerra do Paraguai, ocorrida no periodo de dezembro de 1864 a janeiro de
1869, originada por interesses econdmicos externos na disputa por mercados, a navegacao
fluvial através da Bacia do Prata® é interrompida, desarticulando, desta forma, o comércio de
Corumbd e piorando a situagéo econdmica de toda a Provincia de Mato Grosso. Conforme
Alves (1985), a época, 0 governo paraguaio defendia ativamente uma forma de
desenvolvimento auto-sustentado, baseado ndo somente na exploragdo de Seus recursos
naturais, da agropecudria, na expansdo de seus meios de transporte, de comunicactes e
aproveitamento de sua forca de trabalho, mas, essencialmente, no controle rigido do
comércio. “ Além de impedir o livre comércio em seu territério, o blogueio paraguaio obstava
também o acesso aregido brasileirade Mato Grosso”.(ALVES, 1985, p. 61)

A retomada da regido é destacada por Souza:

Os paraguaios ficaram por quase cinco anos senhores absolutos da
navegacdo fluvial e com o dominio completo do territério a0 sul da
provincia, do Sdo Lourenco a0 Apa, em condicdes de ameacar
permanentemente Cuiaba [...] até que em junho de 1867 inicia-se 0 processo
de retomada da regido por tropas militares provenientes da capital,
comboiados pelos vapores Antonio Jodo, Corumba, Jaru, Cuiabazinho e
Alf. (SOUZA, 198-. p.60-61).

Ao término da Guerra do Paraguai, com a instauracdo da navegacdo comercial,
desobstruiram-se as vias da Bacia do Prata para 0 comércio de grande escala e, a partir dai, 0os
grandes comerciantes dos portos eram quem contactavam com outras capitais como
Assuncdo, Buenos Aires, Montevidéu, Rio de Janeiro e os principais centros comerciais da

Europa.

® Bacia do Prata: segunda maior bacia da América do Sul. E formada pelos rios Paraguai, Parané e Uruguai e
atravessa cinco paises: Brasil, Bolivia, Paraguai, Argentina e Uruguai.
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Isso proporcionou grandes alteracdes na economia de Mato Grosso, em consequéncia
do sistema capitalista ali implantado, o que conferiu, conforme Correa (1980), uma tendéncia
singular a0 desenvolvimento histérico regional a ponto de imprimir a transformacdo e a
dinamizacdo de sua sociedade. Observa ainda que “a guerra do Paraguai separou duas fases
distintas da histéria de Mato Grosso. Uma, antes da guerra, com atividades econbmicas
assentadas em bases coloniais. E, depois, com uma intensa influéncia das principais cidades
platinas na atividade comercia vinculada ao capita financeiro, irradiando através da
navegacdo fluvial suainfluéncia sobre aregido de Mato Grosso, sobretudo, em Corumba.”

Souza destaca que:

Corumbd via-se liberta do espectro da guerra e, em clima de paz, podia
reencontrar a marcha em busca da prosperidade. Tudo lhe era propicio para
ta: a invgavel situacdo geogréfica e topografica, inserta em um corredor
politico de indiscutivel relevancia, dominando sobranceira 0 majestoso rio,
com um magnifico ancoradouro, capaz de oferecer as melhores condicbes
para um segundo porto e, na época, como passagem obrigatéria pelo estuério
do Prata, o ponto mais préximo da provincia em relagdo a capital do
Império. (SOUZA, 198-, p.66).

Conforme Oficio de Jodo L. Carneiro da Fontoura, J. P. de Carvaho e R. O de
Figueiredo ao Presidente da Provincia de Mato Grosso, em 24 de outubro de 1872, consta que
o porto de Corumba foi liberado para a entrada de embarcacfes de todas as origens e que,
através do Decreto n° 4.388, de 15 de agosto de 1869, o Governo Imperial ja havia tornado
“isentos de tributagcdo todos os géneros de importacao e exportagcdo comercializados em sua
praga por um periodo de dois anos’, o que facilitou o escoamento de produtos e
abastecimento de Cuiaba e demais regides da Provincia, através do rio Paraguai.

A regido vai aos poucos recuperando a sua posicdo como importante centro comercial
com o retorno e instalacdo de empresas nacionais e estrangeiras, bem como agéncias e
representantes de companhias de navegacdo, incrementando, desta forma, o tréfego fluvial,

com o porto fervilhante de embarcagtes. Alves (1985) destaca que, com o fim da Guerra do
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Paraguai, em Mato Grosso “os navios, abarrotados especialmente de mercadorias inglesas,
despegjavam-nas com baixos custos de transporte em seus principais portos fluviais’.

E, de acordo com Souza (198-):

Chegavam mercadorias dos mais longinquos empérios, Havre, Liverpool,
Manchester, Hamburgo, Paris, Londres, Southampton, Amsterdan, Lisboa,
Porto e Génova, desde rendas e tecidos franceses, maguinarias da Inglaterra
e Alemanha, géneros aimenticios da Holanda, vinhos portugueses e
italianos, e do porto saiam os produtos da terra, couro, ipeca’, charque,
penas de garca e outras aves, etc. Ai se processava 0 transbordo para as
embarcagdes menores, destinadas a Cuiaba, Céceres, Miranda, Coxim e
escalas, pois a navegacdo internacional era permitida até Corumba, enquanto
para o norte de Mato Grosso (Poconé, Caceres e Cuiabd) utilizavam-se
somente navios brasileiros.

Nessa época, final do século X1X, Corumba era considerado o 3° maior porto fluvial

da América Latina.

Foto 01: O Porto de Corumbaem 1920

Fonte: AHIPAR, 2005.

Observou-se, a época, intensificada migracdo de paraguaios e comerciantes de outros
paises para Corumbd, incrementando o contingente populacional de 1.315 habitantes, antes da

Guerra, para 3.361, segundo calculos efetuados no ano de 1872 e entre 5.000 a 6.000



32

habitantes no ano de 1876, considerando Ladario, num processo de interacdo entre povos,
pelas oportunidades oferecidas com a abertura dos rios platinos a navegagéo.

A cidade de Corumba desfrutava de especia situagdo estratégica. Mantinha estreito
contato socia e comercial com Buenos Aires e Montevidéu, sofrendo acentuada influéncia no
que dizia respeito a modas e a costumes. De acordo com Souza (198-), “as viagens de
vilegiatura processavam-se assiduamente com as Capitais platinas, através de um intercambio
intenso, mais do que com o Rio de Janeiro”.

Sobre a periodicidade e itinerérios implementados pelas embarcacfes a época, Souza
descreve:

Mantinham linhas regulares de navegacdo empresas nacionais e
estrangeiras, a saber: Loide Brasileiro, com os paguetes Ladario, Mercedes
e Vénus, com duas viagens mensais de servico de passageiros, Montevidéu-
Corumba e vice-versa:  Murtinho, Miranda e Céceres, com uma viagem
mensal de carga e passageiros na mesma linha; A F. Braga Cuiaba e Brasil
Fluvial, de Corumba a Assuncéo e vice-versa, Hermam Krab & Cia., de
Hamburgo, empresa representada em Corumba por Arthur Fiaho, com
varios navios partindo de Montevidéu. M. Cavassa Filho & Cia.,, agentes
proprietérios dos vapores Fernandes Vieira de 300 toneladas e
acomodacdes para 100 passageiros de 12 classe, Campos, de 900 toneladas,
e Cuiaba, de 1.200 toneladas, etc., além de alguns proprietarios de pequenos
barcos, a que chamavam lanchas, com capacidade para poucos passageiros
€ que navegavam com chatas atracadas, pertencentes a Scaff Gattass & Cia.,

Kassar & Cia., Miguéis & Cia., Irméo Faro e outras mais. (SOUZA, 198- p.
87).

Destaca, ainda, Souza (198-) que “a pecuéria, a partir do final da guerra do Paraguai,
tomara impulso vigoroso de modo a transformar o municipio no mais importante reduto
criatério do Estado”.

O Album Graphico do Estado de Matto Grosso® destaca as atividades levadas a cabo

pela Casa Comercial do Porto. Funcionando também como “seccBes bancarias’ préprias e

" Ipecacuanha(ipeca): reconhecida mundialmente como planta medicinal é usada ha centenas de anos no

tratamento de infecgdes intestinais, da coqueluche e da bronquite. Encontrada nas regides Centro Oeste e Norte,
especiamente em Mato Grosso e Acre.

& O Album Graphico do Estado de Matto Grosso), editado em Hamburgo durante o ano de 1913 e lancado em
principios de 1914, resultou dos esforgos dispendidos por comerciantes corumbaenses. Destaca-se entre eles o
nome de Feliciano Simon, com expedicdo de cheques para paises como a Alemanha(Hamburgo, Berlim e mais
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como intermedidrias de grandes bancos, a casa comercia do porto, em Corumbd, segundo
Alves(1985), exerceu um dominio econdmico inconteste em Mato Grosso. Dispondo de frotas
de navegacdo, monopolizou todo o comércio de importacdo e exportacdo de mercadorias.
Sendo o0 Unico estabelecimento de crédito ao alcance do produtor, transformou-se em um
fendbmeno largamente difundido pelo globo podendo-se constatar a existéncia de
estabelecimentos funcionalmente idénticos no Rio de Janeiro, em Santos, em Montevidéu, em
Buenos Aires, em Assuncao, etc.

Referindo-se a importancia assumida pelo porto em Corumba, Alves exata que:

Se casas comerciais desse tipo espalharam-se pelas cidades portuarias mato-
grossenses, faz-se necessario reconhecer que em nenhum lugar elas
atingiram a expressdo alcancada em Corumbd. [...]Construido seu primeiro
prédio de alvenaria, por iniciativa de Manoe Cavassa, a cidade
transformou-se num breve lapso de tempo, sob o impulso da navegacdo
comercial, no mais dindmico centro urbano da regido, superando inclusive
Cuiaba, a Capita da Provincia. [...] Todas as regifes cujo acesso
demandava o transto por Corumba a esta subordinaram-se
economicamente. Enquanto grande entreposto comercia, que abastecia todo
0 norte e grande parte do sul mato-grossense, a cidade colocou até mesmo
Cuiabd na sua orbita de influénciaa Os depdsitos das comerciais
corumbaenses eram essenciais aos comerciantes do norte, na medida em
gue se situavam no Ultimo porto onde atracavam navios de médio porte. As
mercadorias transportadas deveriam ser descarregadas, entdo, depositadas e
transferidas, posteriormente, para embarcacfes de pequeno calado, as
Unicas que faziam a navegacdo dos rios que afluiam ao Paraguai, incluindo-
se o dlto curso deste. (ALVES, 1985, p.69-71)

Em 1908 inicia-se a construcdo da estrada de ferro Itapura-Corumbd’ e, conforme
Souzag[198-], “ja em 1914 comecaram a trafegar regularmente os comboios de cargas e
passageiros entre Bauru e Porto Esperanca, abrindo-se nova pagina na histéria de transportes

em Mato Grosso. Em Porto Esperanca passavam-se as mercadorias e 0S passageiros para o

70 cidades); Austria(Viena e mais 30 cidades); Franca(Paris e Bordéus); Espanha( Madri e Barcelona;
Portugal(Porto, Lisbhoa e mais 400 lugares); Italia; Argentina; Bolivia, Paraguai entre outras. SOUZA(198-)

® O tragado original da construgéo da ferrovia Bauru-Cuiaba (Decreto Federal n° 5349, de 18 de outubro de
1904), foi modificado pelo Decreto n® 6463, de abril de 1907, prevendo o seu término em Corumba. Novo
Decreto (n° 6899, de 24 marco de 1908), altera os termos da concessdo a Companhia de Estradas de Ferro
Noroeste do Brasil, erestringe aferrovia ao trecho de Bauru a ltapura, de Itapura a Corumba e dai afronteirado
Brasil com a Bolivia a partir de Porto Esperanca, as margens do rio Paraguai, conforme Queiroz (1992)



Fernandes Vieira, velho vapor de rodas, com viagem pelo rio Paraguai, até Corumba. Ja em
1952 foi inaugurada a ponte sobre o rio Paraguai em Porto Esperanca, prolongando a estrada
de ferro até Corumbd’

Em decorréncia do advento da era ferrovidria, comegou a decrescer a importancia do
porto. Escassearam as viagens dos navios de Assuncdo, Montevidéu e Buenos Aires e, pouco
apouco, esvaziou-se 0 ancoradouro.

Tendo a estrada ferroviéria se estendido até Santa Cruz de La Sierra, na Bolivia, com a
liberac8o do trafego em 1954, Corumba transforma-se em um mero corredor de transito para
as mercadorias vindas dos grandes centros exportadores nacionais.

Corumbda baixava das condi¢cbes de um porto fluvial de primeira para as de um
entroncamento ferrovi&rio de terceira classe. Ta contingéncia agravar-se-ia ainda mais
futuramente, com o evolver do plano rodovi&rio nacional, na década de 70. Deu-se um
auténtico blogueio do seu sstema geral de transporte com as estradas de rodagem
demandando as cidades do Norte e do Sul, pondo-as em contato direto com centros politicos
comerciais e industriais do pais, “aheiando-se Corumba quase completamente do concurso
gue emprestara por anos a fio as coirmas’, ressalta Souza (198-).

Silva Neto (1995) relembra a presenca do Loide Brasileiro que, por volta de 1936,
com seus navios Paraguai, Argentina e Uruguai, “nao apenas enfeitava o porto corumbaense,
como também, incentivava nossa gente e visitantes para viagens internacionais, que duravam
cerca de 15 dias: ida e volta Corumb&Montevidéu”. Cita também o Mirhanovich que, com
barcos luxuosos de procedéncia Paraguaia, fazia linha regular entre Assuncéo e Corumba.

O Decreto-lel n° 5.252, de 16 de fevereiro de 1943, criou 0 Servico de Navegacdo da
Bacia do Prata (SNBP) com o objetivo de manter a navegacdo interior dos rios Paraguai,
Paran& e afluentes e, de acordo com Souza (198-), passava a pertencer ao patrimonio da nova

entidade todo o antigo acervo do Loide Brasileiro, material fixo e flutuante, existente nos dois
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formadores da bacia platina. O SNBP era uma entidade autarquica com sede e foro na cidade
de Ladario, tendo iniciado suas atividade a 12 de maio de 1943 com 0s navios Argentina,
Paraguai e Uruguai, da frota mercante herdada do Loide Brasileiro, mais um rebocador e 8
chatas.

Conforme relatos de Béez (1965), em julho de 1965, incorpora-se a frotado SNBP, “0
navio-motor Vitéria dos Palmares, com capacidade para 400 toneladas de carga e 37
passageiros que, em sua primeira viagem a Corumbg, trouxe um carregamento de 300
toneladas de trigo, destinado a cidade de Dourados, Mato Grosso”.

Com a transformagdo em sociedade an6nima, o SNBP teve novas unidades
incorporadas a sua frota, como alguns empurradores para comboios integrados, navios currais
destinados ao transporte de gado ameacado pelas enchentes. O transporte intermodal fazia-se
presente, através da transferéncia de gados dos navios currais e embarque ferroviario para
frigorificos, em conjugacdo com o terminal existente em Ladério. Conforme Souza (198-),
“cada navio boieiro tinha capacidade para 300 reses em pé, com chuveiro a bordo para
banhos carrapaticidas ou de outra natureza’.

Por percorrer uma regido afastada das &reas mais povoadas do Brasil, a partir da
década de 40 o rio Paraguai mereceu, por isso, pouca atencdo das autoridades do pais,
relativamente a sua utilizacdo para os transportes. Desta forma, a navegacao fluvial, que com
a chegada da estrada ferroviaria perdera a sua supremacia, passa entdo a ser realizada através
do SNBP com suas atividades basicamente voltadas a0 embarque e desembarque de gado
entre as fazendas da regido ou ao embarque ferroviério para os frigorificos de S&o Paulo e
Mato Grosso e, também, ao transporte de minérios de ferro e manganés destinados a
exportacdo, viario Paragual.

No ano de 1973 o SNBP, com sua frota de 8 navios currais, transportou 191.056

cabegas de gado, embarcadas depois em gbéndolas ferroviarias no porto de Ladario, em uma
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conjugacdo do transporte hidrovia-ferrovia, com escoamento a baixo custo. J& a exportagdo
de minérios para os mercados platinos, segundo Souza[198-], “achava-se na casa de 200.000
toneladas anuais’, que era a capacidade anual do SNBP S/A, com seus trés empurradores de
1.365 HP e 24 barcagas tipo C. Com um volume estimado a época de 50.000.000.000 t
(inferida) de minério de ferro e de 104.000.000 t de manganés'® existiam perspectivas de um
incremento substancial, quando da exploracdo dessas jazidas de minérios de forma mais
acentuada.

Com a finalidade de atender as necessidades de trigo, matéria-prima basica utilizada
na producéo da farinha e de macarréo pelo Moinho Mato-grossense S/A, empresa com sede
em Corumbd, o trigo argentino chegava ao porto através do retorno das embarcacdes que
transportavam os minérios da regido. Esta atividade desaparece durante a década de 1980.

Em 1973, o SNBP S/A transporta 6.000 t de trigo, de uma quota de 10.000 t da
Argentina e para Cuiaba e Porto Cercado saem 14.000 t de cimento, via fluvial.

Alguns fatos que marcaram o fina da década de 60 foram os transportes de
passageiros, através da navegacao fluvial, como por exemplo, as feitas pelo navio Presidente
Stroessner (hoje Baia Negra), com capacidade para 324 passageiros, pertencente ap governo
paraguaio, no percurso Assuncdo/Corumba Um outro fato foi a primeira viagem de turismo
promovida delo SNBP S/A, com duragdo de 22 dias, envolvendo Brasil, Paraguai, Argentina,
com visitas a Porto Murtinho, Assuncdo, Corrientes, Santa Fé, Rosério e Buenos Aires.™*

De acordo com Garms (1993), a partir da década de 1970, as atividades ligadas ao
turismo vém mudando a economia de Corumba e regido, consolidando-se mais na década de
1980, com a adequacdo da infraestrutura para atendimento a esta demanda. Conforme escreve

Garms (1993), “uma peculiaridade deste setor, neste momento, € o surgimento do barco hotel,

19 Dados apresentados no | ENCONTRO DO PRODEPAN, EM 25/07/1974, em Corumbé, por Auro Corréada
Codgta, Diretor-Presidente do Servigo de Navegacdo da Bacia do Prata S/A
1« Moderna embarcacso faz sua viagem inaugural a Corumbd’. Jornal Folha da Tarde. 02.Fev.1968

“ Bacia promove turismo no Prata’. Jornal Folhada Tarde. 12.Set.1969 apud Garms, 1993.
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tipo de alojamento que oferece todas as vantagens de um hotel que se dedloca pelas vias
fluviais aos pontos desgjados pelos seus clientes’.

Alguns 6rgdos do governo federal foram criados na regido para controle da navegacao
fluvial, como por exemplo, a Capitania dos Portos de Mato Grosso, em 1861, com atribuicdes
de registrar e fiscalizar as embarcagbes nacionais e estrangeiras, na aplicacdo das leis em
vigor e exercicio da politica naval. A Superintendéncia Naciona da Marinha Mercante-
SUNAMAM, em 1941, com a 9° Delegacia Regional, sob cuja jurisdicdo se encontra toda a
rede hidrogréfica de Mato Grosso. Em 1963, reorganiza-se 0 setor de portos e vias navegaveis
com a autarquia Departamento Naciona de Portos e Vias Navegaveis DNPRC, criando o 19°
Distrito de Portos e Vias Navegaveis, com atuacdo nos Estados de Mato Grosso e Rondbnia e
sede em Corumba renominado como 102 Diretoria Regional em 1965. Cria-se a Empresa de
Portos do Brasil-PORTOBRAS, em 1975, com a extingdo da DNPVN, uma agéncia com
objetivo de executar a politica portuéria naciona, promover a melhoria e construcéo dos
portos, administrando-os e explorando-os, assegurando o funcionamento das vias navegaveis,
com servicos de dragagem e desobstrucdo, servicos de sinalizagéo, etc.

Em 1990, a Companhia Docas do Estado de S&o Paulo-CODESP assume a
responsabilidade pela administracdo e controle dos portos e hidrovias do Sul, Parana e
Paraguai, através da Administracdo das Hidrovias do Sul (Ahsul), da Administracdo da
Hidrovia do Parana (Ahrand) e da Administracdo das Hidrovias do Paraguai (Ahipar),

respectivamente. Esta responsabilidade vai até dezembro de 2005, conforme convénio.
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1.3.2 Posicdo estratégica da regido e vantagem da navegacéo fluvial no fim do século

XIX einiciodo XX.

Conforme Queiroz (1992), “o territério que hoje constitui Mato Grosso do Sul, bem
como as porgdes mais ocidentais do atual Mato Grosso, foram objeto de uma disputa
multissecular”. Essa disputa deu-se primeiro entre “metropoles européias (Portugal e
Espanha)'? e depois entre Estados independentes (Brasil, Paraguai e, em menor grau,
Bolivia)”. O mesmo autor ressalta que “esse territorio constituiria para os europeus durante os
trés séculos decorridos apos a descoberta da América (1492), area de passagem e territério de
caca ao indigena’. Para o historiador, nesse territorio desde cedo fez-se presente uma
dimensdo “estratégica’, manifestando-se preocupacfes estatais quanto a sua posse e,
principalmente, seu dominio.

Ja Correa (1985) destaca que, com a ocupacdo do Fecho-dos Morros, onde foi
congtruido o Forte de Coimbra em 1775, “Luiz de Albuguerque demonstrou claramente a
intencdo de firmar a posse estratégica do extremo sul de Mato Grosso, no sentido de favorecer
Portugal frente a um possivel litigio fronteirico com o império vizinho”. Além disso,
preocupou-se com a fundagéo de um centro urbano as margens do rio Paraguai, em “uma &rea
de dtas barrancas’ localizada “abaixo do canal do Tamengo, que une a lagoa de Céaceres ao
rio Paraguai, sob o nome de Albuguerque’ que, “na visdo dos representantes da Coroa
portuguesa’ destacava-se “como um centro de influéncia sobre a zona limitrofe entre os

pantanais e aregido do Chaco”, conclui a historiadora.

12 O territério do atual Mato Grosso do Sul foi formalmente submetido & soberania espanhola no século XVI, em
busca da lendéria “serra de prata’ que entdo se acreditava existir no centro do continente; area de contatos e
friccOes entre stditos das duas metropoles no século XVI11 e territério incorporado aos dominios portugueses no
seculo seguinte, exalta Queiroz (1992).
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No século XIX, conforme mencionado por Queiroz (1992), a situagdo adquire uma
dimensdo especificamente territorial “na medida em que os novos Estados sul-americanos

herdam as antigas pendéncias fronteiricas de suas ex-metropoles’. O historiador completa:

Por outro lado, apresentase uma dimensdo claramente econdmica. O
impetuoso avanco da Revoluggo Industrial na Inglaterra™ (e logo em outras
partes da Europa e nos Estados Unidos) traduzindo-se na tendéncia a
globalizacdo do mercado — auxiliada pelos progressos na navegacao a vapor
— coloca na ordem do dia a questdo da abertura dos rios da bacia platina a
livre navegacdo internacional. (QUEIROZ, 1982, p.103).

Desta forma, consegue-se atender a dois objetivos. o Império do Brasil estabelece
pelos rios comunicagdo mais eficaz com Mato Grosso (firmando sua presenca no extremo
sul), e as poténcias estrangeiras ampliam seus mercados. Assim, apds a guerra com 0
Paraguai (1864-1869), os rios da bacia platina sdo abertos a livre navegacdo internacional e o
livre comércio triunfa definitivamente. De acordo com Queiroz (1982), Corumbé é convertida
em ponto extremo das correntes do comércio internacional, colocando Mato Grosso em
vinculagdo direta com o mercado mundial, sem qualquer mediacdo pelos centros mais
populosos e desenvolvidos do pais. Corumbd, através de seu porto, tornou-se um polo
comercial virtualmente independente do Rio de Janeiro, Santos e S&o Paulo, e mais, continua
o historiador: “estreitamente vinculado aos centros do comércio platino, Buenos Aires e
Montevidéu”.

As vias de comunicacdo de Mato Grosso com os Centros povoados do Império eram, a
€poca, consideradas uma aventura extremamente penosa, com longo tempo consumido em seu
percurso, com impossibilidade do transporte de cargas de maior volume e peso, no caso dos
caminhos terrestres. Uma mais rapida e prética via de acesso a distante provincia central,
através dos rios Parana e Paraguai, transitando pelo territério da Argentina e da Republica do

Paraguai era, segundo Queiroz (1992), a dternativa viavel. Uma viagem por terra, do Rio de
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Janeiro até Mato Grosso, demorava, em média, quatro meses e meio; ja a ligacéo fluvial
cobria 0 percurso em menos tempo. Trabalhava-se em defesa da livre navegacdo nos rios da
bacia do prata.

|sso s veio a se consolidar apos a guerra da Triplice Alianca™, quando o rio Paraguai,
conforme Queiroz (1992), “é declarado aberto a livre navegacdo internacional — passando a
formar, com o rio Parana, uma via de transito franco entre o Atlantico e o coragdo da América
do Sul”.

O interesse do Império em dliviar a grave situacdo econdémica de Mato Grosso tornava
Corumbd importante posto de importacdo/exportacdo de mercadorias, através da rota fluvia
(que apresentava baixo custo e maior rapidez, considerando outros meios de transportes
disponiveis a época), que ligava a distante provincia aos centros abastecedores do pais (Séo
Paulo e Rio de Janeiro), as cidades platinas e a algumas européias. “ O porto de Corumba
passou a centralizar o fluxo mercantil de toda a provincia’ (CORREA, 1985, p. 28).

Oficio de Antonio Leverger ao Presidente da Provincia de Mato Grosso, em 02 de
fevereiro de 1844, destaca as relagbes comerciais com o Paraguail, viabilizando o escoamento
de “nossos produtos para as Provincias Argentinas [...] que, pelo seu peso, seu volume ou sua
fragilidade, fazem nimiamente dispendiosa a sua conducdo por terra ou pelas custosas
navegacoes fluviais das Provincias do Para e de Sdo Paulo paraesta’ (SOUZA, 1966, p. 161).

A interrelacéo do local com outros mercados é exaltada por Souza:

Com a posicéo privilegiada que desfrutava, por volta do ano de 1910, o
porto em Corumba continuava com um movimento inusitado, garantido
pelas escalas regulares dos vapores Loide Brasleiro, da companhia
Argentina Mihanovich, da paraguaia Vierce Hermanos e de outras.
Mantinha transagbes com todas a pragas mato-grossenses e intercambio
com inimeras cidades da Europa e da América. A pecuédria sustentou o

3 O processo de industrializagdo em escala mundial pode ser distinguido em 3 periodos: 1760 a 1850 — se
restringe a Inglaterra; 1851 a 1900 — espalha-se por Europa, América e Asia; 1900 até hoje.

1 Naguerrada Triplice Alianca(1865-1869), o Paraguai teve de enfrentar asforcas reunidas de Argentina, Brasil
e Uruguai.
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surto  expansionista e crescia a venda de bovinos para 0s mercados
nacionais, através de longas marchas por via terrestre, buscando os
mercados paulistas. (SOUZA, 198-, p.100).

Para Correa (1980), muito embora a navegacdo fluvial enfrentasse inUmeras
dificuldades, tais como entraves no percurso até a foz do Prata, os fretes caros, a demora na
entrega de mercadorias, etc. ndo deixava de ser a opcdo mais favoravel ao comércio de
Corumba.

Ja naguela época, em 1914, de acordo com Correa (1980), a navegacdo era
considerada a grande aternativa para o desenvolvimento econdémico de todo o estado mato-
grossense e fator de desenvolvimento futuro, em funcdo principalmente dos custos da
navegacao, muito mais baratos que os da via férrea. Valorizando o transporte via navegacéo e
demonstrando preocupacdo com as conseqiiéncias advindas da construcdo da ferrovia, que ja
fazia a ligagio do trecho Itapura-Porto Esperanca, no ano de 1914, encontramos no Album

Graphico do Estado de Mato Grosso o0 seguinte:

A Estrada de Ferro de Santos a Corumba podera transportar-se com uma
economia de tempo e de dinheiro esmagadora para a viagéo fluvial, mas
nunca poderd conduzir uma tonelada de qualquer mercadoria entre esses
dous portos por setenta mil reis, digamos, a0 passo que, por intermédio do
caumniado e fastidioso Paraguay semelhante transporte entre Corumba e os
portos do Prata podera ser feito pela décima parte, talvez” (CORREA, L.
apud Ayala & Simon, p. 118) ... (AYALA, S. Cardoso & SIMON,
Feliciano (org.). — Album Graphico do Estado de Mato Grosso, Hamburgo-
Corumbd, 1914).

A Estrada de Ferro acarretou profundas consequéncias para a regido meridional de
Mato Grosso. Todavia, para a cidade de Corumba “os trilhos da ferrovia contribuiram para a
sua desativagcdo como entreposto comercial abastecedor mato-grossense, com o deslocamento
de seu eixo econdmico para Campo Grande”. (CORREA, p.119 apud AZEVEDO <d).

Apesar das tentativas, principalmente da Associacdo Comercial de Corumbd, de
procurar valorizar junto ao Congresso Nacional o transporte aguaviario, enfatizando a

localizacdo estratégica do porto na regido e sua importancia para o escoamento e importacao
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de mercadorias do entdo estado de Mato Grosso, em detrimento do processo de implantacdo
de um novo modal de transporte em Corumbd, o ferroviério, este esforco foi derrotado por
uma aclamacdo por mudancgas que, segundo Correa (1980) “desdocou 0 eixo econdmico de
Mato Grosso para um novo ponto estratégico na confluéncia de vias férreas e rodovi&rias:
Campo Grande.”

Desta forma, completa Correa(1980), “as atividades comerciais em Mato Grosso de
meados do século XIX até inicio do XX, representaram uma aternativa viavel gracas a
navegacdo fluvial do rio Paragual” que, com a decadéncia da extragcdo de ouro naregido norte

mato-grossense, proporcionou o crescimento econdmico e urbano de Corumbé.
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CAPITULOII
O AGRONEGOCIO, A LOGISTICA, O TRANSPORTE E AS BACIAS

HIDROGRAFICAS.

Este capitulo traz a discussdo o tema sobre 0 agronegdcio, a logistica e o sistema de
transportes. Apresenta os principais modais utilizados no escoamento de cargas pesadas, a
granel ou ligliidos, com destaque para 0 modal aquavi&rio da Bacia do Prata, objeto deste
estudo, bem como a importancia da situacdo logistica dos portos e terminais, como meio
facilitador no processo de exportacdo de commodities do setor do agronegdcio e de origem

mineral.

2.1 O SETOR DE AGRONEGOCIO

John Davis e Ray Goldberg® (apud Batalha et a. 2001) conceituam agribusiness
como sendo “a soma das operacdes de producédo e distribuicdo de suprimentos agricolas, das
operacdes de producdo nas unidades agricolas, do armazenamento, processamento e
distribuicdo dos produtos agricolas e itens produzidos a partir deles”’.

Quando Goldberg redefine o conceito de agribusiness em um trabalho posterior, em
1968, ele se refere a0 termo como “um sistema de commodities que engloba todos os atores
envolvidos com a producdo, processamento e distribuicdo de um produto”, incluindo no
sistema, aém do mercado de insumos e producdo agricola, as “operagdes de estocagem,
processamento, atacado e vargjo” para atender o consumidor final. E justamente na etapa de

distribuicdo dos produtos que esta dissertacdo pretende dar a sua contribuicdo cientifica.

%1 pesquisadores da Universidade de Harvard e criadores do conceito de agribusiness (agronegdcio), em 1957



Para a Associacdo Brasleira Agroindustridl — ABAG (1993), “o agribusiness
brasileiro existe e et consolidado desde a década de 1970. Estd no agribusiness a Unica
saida, em curto prazo, para acelerar a integracdo do Brasil a economia internacional e € ele
também que oferece a grande oportunidade de descentralizacdo industrial” .

De acordo com o Ministério da Agricultura, Pecuéria e Abastecimento, nos ultimos
anos, poucos paises tiveram um crescimento t&o expressivo no comércio internaciona do
agronegdcio quanto o Brasil. Os nimeros comprovam: em 1993, as exportagdes do setor eram
de US$ 15,94 hilhGes, com um superavit de US$ 11,7 bilhdes. Em doze anos, o pais
basicamente triplicou o faturamento com as vendas externas de produtos agropecuarios
(totalizou US$ 43,6 hilhdes em 2005) e teve um crescimento superior a 100% no saldo
comercial. Esses resultados levaram a Conferéncia das Nagdes Unidas para o Comércio e
Desenvolvimento (Unctad), a prever que o pais sera 0 maior produtor mundial de alimentos
na proxima década.

Desta forma, o fendbmeno do agronegdécio, nas Ultimas décadas, vem sendo o Unico
segmento superavitério da economia brasileira, com uma participacdo de 30,07% no PIB%.
No que diz respeito ao setor externo, a participacdo do agronegdcio € um pouco superior a
participacéo no PIB, sendo responsavel por 43,4% das exportacdes brasileiras no ano de 2004
e 39,8% até junho de 2005, segundo dados do Centro de Estudos Avancados em Economia
Aplicada-Cepea-Esalg/USP. E, segundo a Confederacdo da Agricultura e Pecuaria do Brasil-
CNA, os sdldos elevados da balanca comercial do agronegdcio tém feito a diferenca para
compensar os desequilibrios externos da economia brasileira.

Este resultado ndo é diferente na Bolivia, cuja participacdo de seu principal produto
exportavel, a soja, propiciou aquele Pais converter-se no 7° maior produtor e exportador do

mundo, desta commodity e seus subprodutos. A soja € seguramente, a commodity da

92 Relativo a participacéo do PIB do ano de 2004. Disponivel em: <www.cepea.esalg.usp.br/pib>
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exportacdo agricola mais importante da Bolivia, e responde por 27% da receita de
exportacoes.

Com relacdo a descentralizagdo industrial citada acima, Caixeta Filho et al (2001)
refere-se ao arranjo espacial como um dos fendmenos observados na economia agroindustrial
brasileira nas Ultimas décadas. Esta mobilidade geogréfica no territério brasileiro foi
fortemente influenciada pelos novos fronts agricolas que caracterizaram as regides produtoras
de commodities, o que tem provocado uma profunda transformagdo na organizagdo do
territorio, sobretudo em termos de transportes e comunicagdo. Os hegdcios do setor foram se
instalando em éreas fronteiricas, como o Norte e 0o Centro-Oeste, além de vastas areas do
Nordeste, com modernas e especiadlizadas tecnologias de producédo. Objetivando reduzir
custos de transportes, atividades da cadeia de suprimentos do setor (fornecedores de insumos,
armazenadores, indUstrias de beneficiamento e processamento, aém de grandes
transportadoras) instalaram-se proximas as zonas de producdo. Todas as acdes foram
realizadas em busca da otimizag&o e diante da necessidade de incrementar a competitividade
dos produtos nacionais, em face da concorréncia externa resultante da abertura econémica.

Estudiosos véem esta interiorizagdo dos investimentos como uma das alternativas para
problemas sociails, econdmicos e ambientais ocasionados pela enorme concentracéo
urbanalregional no pais que, conforme citado por Freitas de Souza (2002), com “a falta de
infra-estrutura, as regides metropolitanas ndo terdo condigcdes de receber a migracéo prevista
de mais de 1,5 milh&o de pessoas/ano provenientes do interior e que demandam a criagdo de
600 mil empregos anuamente’, que podera ser gerada com a expansdo da fronteira
agropecuéria e da dinamizagdo da economia agroindustrial.

Desta forma, 0 desenvolvimento pelo interior do pais resultara em menores problemas

socioecondmicos e ambientais, melhor distribuico de renda e maior eficiéncia a toda a
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economia, assumindo o setor de agronegdcios importancia fundamental como impulsionador
do processo de descentralizagéo e fortificador da economia do interior.

De acordo com Caixeta Filho e Martins (2000), a gestdo do agronegdcio brasileiro
vem passando por uma série de transformacfes resultantes da integragdo dos mercados, o que
gera mudancas em suas estratégias de producdo e distribuicdo e o fortalecimento de forgas
competitivas. Fatores como a melhoria da quaidade, ampliagdo da linha de produtos e
agregacdo de valores, adequacdo das formas de gestdo as necessidades do mercado, novos
habitos de consumo, velocidade das informacdes etc, hoje sdo preocupacdes dos pequenos e
grandes produtores agroindustriais.

A concorréncia direta com fornecedores externos tem gerado preocupacao aos
agroindustriais com a reducéo de custos unitérios e de distribuicdo da producéo.

A intensificacdo da produtividade global no agronegdcio demanda, por exemplo,
maior énfase em tecnologias de pds-colheita e de processamento, em fatores que afetam os
tempos e 0s custos de transporte e armazenamento, técnicas de acondicionamento, em
servigos que agilizam a movimentacdo fisica dos produtos, capacitacdo do pessoal, bem como
0 acess0 a informacBes e a novas tecnologias relacionadas ao negdcio, agdes estas que

evidenciam aimportancia da utilizacdo de um sistema de logistica.

2.2 A LOGISTICA E O AGRONEGOCIO

O termo logistica, de origem francesa, provém do verbo loger = alojar (termo usado
pelos militares e que compreendia as atividades relativas ao transporte, ao abastecimento e ao
alojamento das tropas). A logistica desenvolveu-se no século passado e comegou a ser
aplicada pelas empresas, de maneira enfética, na década de setenta. Atualmente, a logistica se

congtitui principalmente na prética de regulacdo global dos fluxos que determinam os
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complexos processos de suprimento, producdo e distribuicdo de mercadorias, através do uso
de sistemas de informac&o e de comunicagao, incluindo os sistemas de transportes.

A economia global e a forte concorréncia internacional colocaram 0S Servigos
logisticos no centro das preocupacfes da competitividade dos produtos. Certamente, para o
agronegoécio, essas preocupacfes ndo sdo menores. De acordo com Neves (2004) os
problemas relativos a logistica do agronegdécio tém sido amplamente discutidos em funcéo
dos recentes problemas verificados para 0 escoamento da producdo e da exportacdo. Mais do
gue caréncia em infra-estrutura, este segmento sofre com a falta de operadores logisticos
especializados e capacitados a agregar inteligéncia logistica, na forma de pessoas, processos e
tecnologia. A infra-estrutura logistica € o maior obstéculo para o desenvolvimento do
agronegacio do Brasil. E justamente o agronegdcio o que mais sofre com a ineficiéncia dos
canais de transporte, cujas deficiéncias sd0 responsaveis por prejuizo correspondente a 16%
do PIB, segundo estudo do Centro de Estudos de L ogistica da Universidade do Rio de Janeiro,
em 2003.

A concepcdo mundial no setor de agronegécios, onde prevalece a visdo sistémica de
otimizagdo de toda a cadeia de suprimentos, compreende-se que, para o0 setor, a logistica €
fundamental como apoio ao sucesso dos negocios, principalmente porque se tratam de
produtos de baixo valor intrinseco que, até a chegada a0 seu destino, tem mais valor
adicionado (processamento, acondicionamento e movimentagao).

A movimentagdo dos produtos dé&se através da gestdo logistica, procurando evitar
ndo0 sO  rupturas no suprimento de produtos, como também abarrotamento de
materiais/produtos nos agentes de toda a cadeia produtiva.

Para Batalha (1997), uma cadeia de producdo agroindustrial pode ser definida como a

soma de todas as operactes de producdo, de logistica e de comerciaizagdo necessarias para
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gue um produto passe de uma ou Vérias matérias-primas de base ao estado em que ele pode
ser utilizado pelo consumidor final (particular ou organizag&o).

De acordo com Passari (2002), a logistica € uma peca fundamental nos negocios e na
sociedade como um todo por uma série de razdes, entre elas o0 alto custo do gerenciamento e
operacdo de sua funcéo dentro da cadeia de suprimentos.

A logigtica sempre foi uma caracteristica central e essencia de toda atividade
econdmica, estando integrada ao negdcio da empresa. E uma cléssica abordagem de sistemeas.

Para ilustrar a cadeia produtiva, Ballou (2001) apresenta o conjunto de componentes e
funcdes associados a producdo, distribuicdo e entrega final de produtos que envolvem o

agronegocio:

Transporte == §
Armazenagem Transporte Cliente

Fabrica

Armazenagem Transporte Fornecedor/planta‘porto

Figura 2: A cadeia de suprimentos imediata para uma empresa individual

Fonte: Gerenciamento da cadeia de suprimentos (Ballou, 2001).
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Considerando a dispersdo geografica e 0s grandes investimentos efetuados na
atividade agroindustrial, nas Ultimas décadas, Fonseca destaca muito bem a preocupacéo com

0 sistema logistico:

O desenvolvimento da capacidade logistica € um elemento critico na
transformacdo das economias. Justifica-se para o Brasil, dada a sua
extensdo quase continental, e sua grande populagdo, num futuro préximo,
dispor de um sistema logistico paralelo associado aos sistemas logisticos
das grandes nagGes do mundo. A sustentacdo de um sistema logistico
eficiente com investimentos nas facilidades de comunicactes e transporte,
permitird a0 Brasil procurar novos mercados no exterior e tornalo mais
acessivel aos outros paises da América do Sul, transformando-o num efetivo
centro de comércio exterior. (FONSECA, 1997).

Rodrigues (2000), refere-se a logistica como o conjunto de atividades direcionadas a
agregar valor, otimizando o fluxo de materiais, desde a fonte produtora até o distribuidor
final, garantindo o suprimento na quantidade certa, de maneira adequada, assegurando sua
integridade a um custo razoavel, no menor tempo possivel, atendendo as necessidades do
cliente.

Alves (1997) cita que os componentes do sistema logistico que contribuem com a
maior parcela dos custos logisticos sd0: 0 transporte, manutencdo de estoques e
processamento de pedidos. Transporte ocupa-se da movimentagdo fisica de produtos.
Manutencdo de estoques trata de manter a disponibilidade dos produtos, de acordo com a
necessidade na cadeia de suprimento. Processamento de pedidos é determinante na definicéo
do tempo de entrega/suprimento dos produtos aos clientes. O transporte € um dos
componentes do sistema logistico a ser gerenciado para garantir a integracdo na cadeia de

suprimento.
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2.3 PRINCIPAIS MODAIS DE TRANSPORTES E AS BACIAS HIDROGRAFICAS

Nos debates realizados por 6rgdos publicos e privados, e também no meio académico,
sobre como aumentar a competitividade da economia brasileira no setor de agronegécios tem
predominado a necessidade de reestruturagcdo da matriz de transportes, com a priorizagéo das
hidrovias e ferrovias, de forma a corrigir um possivel viés do modal rodoviario, o qua
prejudicaria a competitividade e a lucratividade da agroindistria naciona frente a seus
concorrentes.

De acordo com Alves (1997), a atividade de transporte assegura o fluxo fisico dos
produtos entre as empresas, quando ocorre transferéncia de sua propriedade, por uma
transacdo comercial.

Dada a dispersdo geogréfica existente entre os setores produtivos e os consumidores
de produtos agroindustriais, tendo a producdo de percorrer, as vezes, longas distancias, as
empresas buscam a minimizacdo dos custos de transportes envolvidos, atendendo aos
principios de raciondidade econdmica, procurando cumprir o contrato de comercializacéo
previamente definido.

Isto pode ser facilitado pela variedade de modalidades de transportes existentes, bem
como das condigbes oferecidas em termos de qualidade e quantidade, por exemplo, da frota,
dos acessos, da mao-de-obra, da regulacéo, etc.

O transporte pode ser realizado por chata ou navio, carreta, vagdo, despachante de
carga ou outro meio. Pode ser feito por transportador contratado, comum ou frota propria
Sendo que, para Alves (1997), “esses meios diferem entre S quanto aos tempos,

confiabilidade e caracteristicas de manipulagdo ou embalagem”.



51

Assim, de acordo com Balou (1995), a importancia relativa de cada modo de
transporte e as alteracbes ocorridas nas participactes relativas “sao parcialmente explicadas
pela carga transportada e pela vantagem inerente do modo”.

Uma maneira comum de se avaliar o impacto e a responsabilidade dos transportes — e
de cada modal — € pela mensuragdo dos volumes transportados e das distancias envolvidas.
Conforme Passari (2002), “a unidade de medida mais utilizada para tais avaliagdes € o TKU,
gue considera a massa transportada (T) e a distancia percorrida(Km), obtido pela
multiplicac8o destas duas variaveis’.

Apresento abaixo 0s principais métodos de transporte, também denominados modais
de transporte. O conhecimento destes modais é importante pelas peculiaridades de cada um
gue os diferenciam em termos de: rapidez e variabilidade do tempo de servico, amplitude e
abrangéncia, custo, seguranca e estrutura de instalagdes necessérias. A partir dai pode-se
identificar qual o melhor modal para cada tipo de carga a ser transportada, em funcéo das
longas distancias que separam areas concentradas de producdo de mercados consumidores
diversos e buscar as vantagens inerentes a competitividade de cada um destes modais; ou, em
articulagdo multimodal, ter como diferencial significativo de competitividade a vantagem

logistica. O principal corredor desse cenério é a Hidrovia Paraguai-Parana

2.3.1 Modal rodoviério

O Brasil conta com aproximadamente 1.660.000 km de rodovias. As rodovias que
desempenham papel de interligacéo entre os estados brasileiros sdo de responsabilidade do
governo federal e levam a sigla BR. As rodovias intermunicipais sd0 de responsabilidade dos

governos estaduais, levando a sigla do estado em que se localizam.
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Conforme Alves (1997), o rodoviario € o moda “que maior flexibilidade apresenta,
podendo atingir todos os pontos do pais com maior freqliéncia e velocidade, de forma segura
e confiavel. Em geral usam embalagens mais baratas que o0 aeroviério, e o tamanho unitario da
carga € limitado na dtura, volume e largura pelo tamanho da carroceria e regulamentacéo das
estradas’. Tem a vantagem de percorrer longas distancias principamente para lugares néo

servidos por ferrovias ou hidrovias.

2.3.2 Modal hidroviéario

E obrigatério destacar a contribuicio de Caixeta Filho et al (1998) que realizaram um
longo levantamento da probleméatica que aflige o setor de agronegdcios, quando o assunto se
relaciona a matriz de transportes e define com propriedade este modal, quando assinala que o
transporte fluvia “é caracterizado pela movimentacdo de cargas volumosas de baixo valor
agregado, a baixas velocidades’, sendo o mais indicado para “ movimentagdes em longas
distancias e apresenta 0 menor consumo de combustivel - em condi¢Bes semelhantes de carga
e de distancia, um conjunto de barcacas consome menos da metade do combustivel requerido
por um comboio ferroviério”.

O processo de tramitagdo e operacionalizacdo da carga reflete no desempenho do
modal, o que é evidenciado por Alves (1997), quando coloca que o servico hidrovidrio de
transporte “apresenta variabilidade no tempo de viagem [...]. O tempo tota da viagem
depende dos meios de transferéncia, da negociacdo entre armadores e usuarios, da chegada da
mercadoria, que depende de outro modal de transporte e da burocracia para expedicdo da

carga’.
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O transporte fluvial tem abrangéncia limitada &s hidrovias™. De acordo com Alves
(1997), “é mais lento que a ferrovia, apresentando também maior variabilidade em torno do
tempo médio de percurso, sujeito as condigdes meteorologicas. Na seca, pode tornar-se
inviavel”.

A hidrovia é amelhor aternativa para o deslocamento da producdo, conforme Bravim:

Considerando que o custo de transporte ou custo logistico chega, em aguns
casos, a representar até 30% do valor final de varios produtos agricolas,
verificou-se que a navegacdo fluvia tornou-se um grande fator de reducédo
no custo dos produtos, que necessitam de transporte em longa distancia e,
a0 mesmo tempo, mantém um fluxo de carga muito elevado. Esta economia
no custo de frete pode chegar a valores acima de 30%, quando se utiliza
embarcacOes fluviais de terceiros e uma economia de mais de 40% ao se
utilizar embarcacbes préprias, na fase do transporte hidroviario.
(BRAVIM, 2001).

De forma gera, a rede hidrogréfica brasileira pode ser dividida em algumas bacias

principais. Amazonas, Tocantins-Araguaia, Atlantico Sul —trecho Sudeste, Parané e Uruguai.

2.3.3Modal ferroviario

O modal ferroviario serve para movimentagdo em massa de carga de baixo e médio
valor entre terminais de conexdo intermodal. E vidvel para carga homogénea a granel de
grandes volumes a distancias longas, como: minério, carvdo mineral, cereais a granel (soja,
milho). O servigo € lento e caro para volumes pequenos. Para Alves (1997), “o modal
ferrovidrio pode ser conjugado a outro modal de transporte, sendo que a conteinerizacao
facilita o transbordo intramodal podendo combinar baixo custo e flexibilidade de carga’.

O sistema ferrovi&rio brasileiro € composto por 29.706 km de ferrovias, distribuidos

por 20 Estados e Distrito Federal.

% A navegacdo fluvial é aquelarealizada ao longo dosrios e canais e nos lagos e lagoas, entre portos brasileiros,
entre estes e portos estrangeiros.



Para Caixeta Filho (2000), “o transporte ferroviario com suas caracteristicas de custos
fixos dtos e custos varidveis relativamente baixos, se eficientemente operado, podera ter

custos unitarios reduzidos para movimentaces que envolvem grandes quantidades de carga’.

2.3.4 Modal dutoviério

O duto é um método altamente eficiente para mover produtos liquidos ou gasosos por
grandes distancias. Conforme Ballou (1995), “seu uso tende a limitar-se aos liquidos (quase
inteiramente petréleo e derivados), gases movimentados em grande volume e alguns produtos
que podem permanecer suspensos em liquidos e movidos como fluidos’. Os dutos de gas
natural ainda ndo conseguem competir com outras formas de transporte. Assim, aindlstria de
dutos restringe-se principamente aos movimentos de petréleo, derivados e gas. Os custos de
movimentacao sdo baixos, mas a linha de produtos atendida é limitada.

Conforme citado por Caixeta Filho (2000), de acordo com a Associacéo Brasileira de
Logistica-Adog, o transporte rodoviério seria recomendével para distancias inferiores a 500
km; o moda ferroviario seria mais indicado para disténcias entre 500 e 1200 km e o
hidroviério para distancias superiores a 1200 km.

Tomando como base os dados da Matriz Origem-Destino elaborada pelo GEIPOT®,
Caixeta Filho, et al (1998) destaca as longas distancias rodoviérias médias percorridas por
granéis solidos agricolas no Brasil, principalmente para produtos como o milho e o arroz, que
praticamente tém que cruzar o pais em funcdo das longas distancias que separam areas
concentradas de producéo de mercados consumidores diversos. A disténcia média percorrida

chega a superar os 1.600 km. Por outro lado, considerando o total de transporte de cargas

% Grupo Executivo de Implantaco de Politica de Transportes, 6rgdo do governo federal ligado ao Ministério
dos Transportes, criado em 1965. Com a criagdo do Conselho Nacional de Integracéo de Politica de Transportes
TerrestressCONIT e instalagdo da Agéncia Nacional de Transportes AquaviariossANTAQ, a Agéncia Nacional
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movimentados pelas ferrovias brasileiras, a distancia média percorrida, para o conjunto da
malha ferroviaria, é inferior a 500 km.

Desta forma, a “movimentacdo de carga em distancias entre 800 e 1000 km, que
gerdmente € feita por caminhBes, seria mais econdmica se redizada por trens ou por
embarcacdes de cabotagem™. A partir de 400 quilémetros, o transporte de cargas por
ferrovias passa a ter custo operacional mais competitivo do que o transporte
rodoviério".(CAIXETA FILHO, et al, 1998, p. 10).

A comparagdo entre as modalidades de transporte ganha maior sintonia com a
realidade, quando se consideram as alternativas multimodais e unimodais disponiveis para a
ligagdo entre a origem e 0 seu destino. Vale, entretanto, ressdtar que as modalidades
ferrovidria e hidrovidria devem estar conjugadas com outras modalidades, para que os
diversos pontos de origem e destino segjam atingidos.

O intermodalismo e sua definicdo mais geral tem a ver com a integracdo dos diversos
modos de transportes em uma sO rede de distribuicéo fisica das mercadorias. Em outras
palavras, segundo Martner (1998), os modos de transporte fluvia e terrestre sGo coordenados
e integrados em um sO sistema, ou rede, que busca eliminar as rupturas de carga, para que 0s
produtos fluam entre lugares distantes em menor tempo possivel.

O desenvolvimento hidrovidrio significa, basicamente, a redizacdo de aumento de
profundidades minimas, a construcdo de eclusas e a construcdo de terminais intermodais, ou
sgja, locais de comunicagdo das hidrovias com 0s outros tipos de transporte.

Para Ballou (1995), “existem dez combinagGes de servico integrado: (1) ferro-
rodoviério, (2) ferro-hidroviario, (3) ferro-aeroviério, (4) ferro-dutoviério, (5) rodo-aéreo, (6)

rodo-hidroviério, [...] Nem todas estas combinages mostram-se préaticas’. Hoje, o contéiner é

de Transportes Terrestre-ANTT e 0 Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes-DNIT, o GEIPOT
entrou em processo de liquidagéo (Decreto n° 4.133, de 20.02.2002).
% Cabotagem se refere & navegacdo mercante e costeira entre portos da mesma regiso.
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um equipamento que vem se popularizando como uma alternativa empregada em muitas
combinaces multimodais. A padronizagdo na embalagem apresenta uma grande vantagem.

De acordo com Costa (1998), a Matriz de Transporte de Cargas no Brasl “é
inversamente proporcional & economia de custos, diferentemente da encontrada nos paises
desenvolvidos onde a ferrovia e hidrovia tém uma participacdo mais regular no movimento
de cargas’. Jano Brasil se privilegia mais a rodovia, de forma exagerada, conforme Tabela 1

abaixo:

Tabela 1: Matriz de Transporte: compar ativo entr e paises

Pais Hidrovias Ferrovias Rodovias
E.UA 25% 50% 25%
Canada 35% 52% 13%
Russa 13% 83% 4%
Alemanha 29% 53% 18%
BRASIL 18% 22% 60%

Fonte: COSTA (1998)

Costa (1998) ressalta que, apesar dos 18% de transportes por hidrovias no Brasl,
apenas 2% sdo feitos por hidrovias interiores.

Esses indices ateram-se a cada periodo. Desta forma, para 0 ano de 2004, a
movimentagdo de cargas apuradas pela Confederacdo Nacional do Transporte-CNT, em seu

Boletim Estatistico, apresenta 0s seguintes dados:
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M ovimentacao em 2004
Volume Transportado  (em toneladas)
Modal Rodovi&io  Ferrovi&rio Aquaviario  Aeroviario Tota
Total 665.578.033  356.136.024  398.965.699 519.960 1.421.199.716

% 46,8% 25,1% 28,1% 0,04% 100,0%

Resultou, apds caculos da massa transportada(t) pela distancia percorrida(km), a

seguinte participagcdo por modal, conforme Matriz:

Tabela2: Matrizdo Transporte de Cargas- Ano 2004

MODAL Milhdes(TKU) Participacéo(%)
Rodoviério 485.625 61,1
Ferroviério 164.809 20,7
Aquaviario 108.000 13,6
Dutoviario 33.300 4,2

Aéreo 3.169 0,4

Total 794.903 100,0

Fonte: CNT (2004)

Na Bolivia, de acordo com o Ministério de Desarrolo Econdmico (2005), os principais
meios de transporte utilizados para a exportagdo de seus produtos sdo os ductos com 42,4%
do total exportado, seguido pela via carretera-maritima, com 15,9%, carretera, com 15,6% e a
fluvial com 9,2%.

Segundo a Associacio Brasileira das IndUstrias de Oleo Vegetais-ABIOVE, os modais
tipicamente mais eficientes, por exemplo, para escoamento de produtos com as caracteristicas
da soja ou minérios produzidos no Brasil (grandes volumes, longas distancias e valor

agregado relativamente baixo) certamente sdo as ferrovias e as hidrovias. Tais modais,
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embora exijam um maior tempo de transporte, tém capacidade bem mais elevada e, quando
disponivels, podem trazer economia de custos e reducdo de perdas. O papel do moda
rodoviério, por sua vez, seria de atuacdo nas “pontas’, levando a producdo aos terminais
ferroviarios ou hidrovidrios. No entanto, a matriz de transporte no agronegécio, relacionada
especificamente aos graos brasileiros € inadequada, pois predomina 0 modal rodoviario para
longas distancias e temos uma sub-utilizacdo do potencial hidroviario. Portanto, os custos
com o transporte dos nossos principais concorrentes s&o mais baixos.

As hidrovias sG0 0 modo de transporte de menor gasto energético, tanto assim que
todos os paises desenvolvidos, com potencial para hidrovias, realizam-nas. Como, por
exemplo, os Estados Unidos e os paises da Unido Européia, cuja invejavel rede hidroviéria,
em conjunto com ferrovias, forma a base da matriz de transporte de matérias primas agricolas
e minerais, bem como de produtos industrializados priméarios, como chapas, lingotes, €etc.

O Brasil pode ser 0 pais das hidrovias e fazer disso uma enorme vantagem
competitiva. Segundo dados da ABIOVE, ha 43 mil quildmetros de vias navegavels no pais, e
0 uso dessa malha fluvia pode reduzir entre 40 e 60% o custo de movimentagcdo de cargas
como gréos. Apresenta 0 mais baixo custo de implantacdo e manutencao®”.

A ABIOVE apresenta o custo médio de implantagdo em US$/Km, dos trés principais

modais de transportes, conforme Tabela 3 abaixo:

% Estudos redlizados, por exemplo, pelo Geipot, 6rgdo do governo federal responsavel pelo plangjamento dos
transportes, até o ano de 2001, indicavam que 81% dos gréos foram movimentados em 1995 por rodovias e
apenas 16% por ferrovias e 3% por hidrovias, apesar de esses dois Ultimos serem os modais que apresentam
custos operacionais mais baixos.

97 Cesar Borges, vice-presidente da Caramuru Alimentos L tda, amaior processadora brasileira de soja, ressaltaa
importancia do modal hidroviario para a economia brasileira. Afirma que “ o custo do frete por hidrovia
representa apenas 40% do gasto por rodovia, para cada tonelada transportada por mil quildmetros’. Ressalta,
ainda que, “oinvestimento para aimplantacdo de uma via fluvial é de R$ 150 mil por quildmetro contra R$ 600
mil para as estradas’. (REVISTA TECNOLOGISTICA, jul 2005)
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Tabela 3: Custo médio de implantacdo de modais de transportes- em US$/Km

Hidrovia Rodovia Ferrovia

USS 34 US$ 440 US$ 1.4
mil/km mil/km milhdo/km

Fonte: ABIOVE.

Os principais problemas que inibem o modal hidrovidrio no Pais sdo a falta de
prioridade politica e investimentos a0 desenvolvimento das hidrovias e as barreiras
ambientais.

O fenbmeno de expansdo das areas de plantio da soja nos Ultimos anos reforca ainda
mais a necessidade de melhoria da estrutura logistica de escoamento, pois 0 crescimento esta
ocorrendo para o interior do pais, em locais ainda mais distantes dos principais portos de
escoamento utilizados atualmente. Isto faz com que sgja necesséria a utilizagdo de caminhdes
para o0 transporte de mais da metade da producdo de soja brasileira, mesmo quando as
disténcias a serem percorridas sdo elevadas. Um caminh&o carrega cerca de 150 vezes menos
soja do que uma composicao ferroviéria e cerca de 600 vezes menos do que um comboio de
barcacas numa hidrovia como a do Rio Paraguai. Além dessa menor produtividade para
longas disténcias e grandes volumes, o transporte rodovi&rio € mais poluente, gasta mais
combustivel e registra indices de acidentes muito mais elevados.

Um dos objetivos da estratégia logistica € a reducdo de custo. Trata-se de uma
estratégia dirigida para minimizar os custos varidveis associados a movimentagdo e a
estocagem. A melhor estratégia é geralmente formulada pela avaliagdo dos cursos alternativos
de ag¢do, como a escolha entre diferentes localizagbes de armazéns ou a selecdo entre modais

alternativos de transportes.
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2.4 O TRANSPORTE AQUAVIARIO

O fluxo de &gua de determinado trajeto ou percurso que permita a navegacdo €
denominado de aquavia, hidrovia ou via navegavel. O transporte aquaviario utiliza veiculos
como navios, barcas ou overcrafts, que se dedocam através dos mares, rios e canais,
colocando-se como 0 mais antigo modo de transporte e a maior via pela qual se transportam
as mercadorias que ligam Vvérios paises, aproximando pessoas e culturas dos mais diversos
cantos do mundo.

Quanto ao tipo, a navegacdo classifica-se em:

- Navegacdo interior: navegacdo a0 longo de canais, rios, lagoas, enseadas, baiase

angras.

- Navegacdo de cabotagem: € aquela redizada entre os portos do territério brasileiro,
utilizando exclusivamente a via maritima ou a combinacdo da via maritima com as
vias interiores.

- Navegagdo de longo curso: navegacdo realizada entre portos brasileiros e portos
estrangeiros, ou entre estes, utilizando a via maritima ou a via maritima e as vias
navegavels interiores.

- Navegacdo fluvia e lacustre: € aquela realizada ao longo dos rios e canais e nos lagos
e lagoas, entre portos brasileiros, entre estes e portos estrangeiros integrantes das vias
navegaves.

- Navegacdo de apoio maritimo: navegacdo destinada ao atendimento das atividades de
apoio para a exploracdo de hidrocarbonetos e outros minerais sob agua.

- Navegacdo de apoio portudrio: € aquela redlizada em &reas portuarias maritimas ou
fluviais e lacustres, nas atividades de navegacdo mercante, destinadas a apoiar as

operacOes dos portos e terminais e as embarcagdes que os fregientam.
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O objeto deste trabalho é a via navegavel interior, que se locdiza nos rios e lagos
interiores. Trata-se de um fluxo de &gua que permite a navegacdo livremente ou exige
melhoramentos, como retificagbes, sinalizagcOes, derrocamentos, dragagens, barragens ou
eclusas.

Do ponto de vista juridico, ha uma diferenca entre hidrovia e via navegavel. Enquanto
esta é definida pelo critério de navegabilidade por embarcacbes de qualquer natureza, a
hidrovia é caracterizada, ndo por sua aptiddo intrinseca em permitir a navegacdo, mas por um
ato declaratério do poder publico.

Para Costa (1998), 0 que caracteriza uma hidrovia é a sua capacidade de transporte de
carga. Para isso, requer a existéncia de infra-estrutura como portos, estaleiros, balizamentos,
rebocadores/empurradores, barcacas, demandando obras de dragagem, derrocamento,
contencdo de margens, fixacdo de bancos de arela, de painéis de fundo, etc., de modo a
retificar e permitir o transporte seguro de cargas pelo seu leito. A dragagem € um servico de
escavacdo nos canais dos portos para manutencdo ou aumento dos calados™®,

Quando comparada com outros modais de transporte, a polivaéncia da hidrovia
destaca-se, por exemplo, pelo seu fator econdmico e como estimulante implementador de
atividades industriais, comerciais e turisticas nas cidades e povoados beneficiados, além de
proporcionar aintegracdo entre os paises vizinhos.

Podemos demonstrar a importancia econdémica do transporte aquaviario através do
confronto entre os modais, conforme Costa (1998):

- Parao transporte de 1.000 toneladas de cargas Gteis.
. narodovia, S0 necessarios 50 caminhBes com reboque;
. naferrovia, 50 vagdes e umalocomotiva;

. na hidrovia, uma barcaca e um barco automotor;

% Calado - expressdo do transporte maritimo que significa profundidade dos canais do porto.
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Ou, continua Costa (1998):

um comboio®de 15 chatas com 22,5 mil toneladas e 240 metros  de comprimento
equivale a 220 vagoes de trem com 4,5 quildbmetros ou a 900 caminhdes numa fila

de 58 quildbmetros.

o transporte de 6.000 toneladas de gréos de soja necessita de cerca de 240 carretas
rodoviarias e 240 motoristas, ao passo que, na hidrovia, sdo necessarias apenas quatro
barcacas com um empurrador e apenas oito tripulantes, com um investimento muitas
VEZES menor.

o transporte rodoviério custa US$ 60 a 90 atonelada; o hidroviério, de US$ 30 a 90.
um comboio de 10 mil toneladas, num percurso de 500 km, consome cerca de 21
toneladas de combustivel. Uma frota de 278 caminhBes, para cobrir 0 mesmo
percurso, consome 54 toneladas.

Entre os meios de transportes existentes, segundo Costa (1998), a hidrovia apresenta

algumas vantagens, como por exemplo:

menor dispéndio com mao-de-obra, pelas reduzidas tripulagbes dos empurradores/
chatas;

reduz o custo do transporte de carga e de pessoal, especialmente quando se tratar de
cargas pesadas, volumosas e de baixo valor, transportadas a grandes distancias,

permite que mercadorias de baixo valor, mas essenciais ao desenvolvimento, cheguem
aregides mais afastadas dos grandes centros sem ser oneradas pelo frete terrestre;
permite a localizagdo de indUstrias no interior, por proporcionar ligagdo entre as zonas
de producdo mais afastadas dos portos maritimos e os grandes mercados

consumidores;

% Comboio - conjunto de veiculos que seguem juntos para um mesmo destino. Utilizado principalmente por
motivo de seguranca
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- exige muito menos manutencdo que a ferrovia e rodovia e, ao contrério daquelas, seu
custo de manutencdo diminui a medida que o trafego se intensifica;
- facilita o transporte intermodal;

- promove aintegracdo nacional, no sentido politico, econdmico e social.

2.5 BACIAS HIDROGRAFICAS NO BRASIL: CARACTERISTICAS

Neste item sd0 apresentadas as caracteristicas das principais hidrovias navegaveis do
Brasil com uma relevancia maior para a hidrovia Paraguai-Parana, em consequiéncia do objeto
deste estudo.

A construgéo da hidrovia Araguaia-Tocantins visa a criar um corredor de transporte
intermodal na regid Norte e tem por objetivo escoar, de maneira mais barata, a soja
produzida nas fazendas do Centro-Oeste, que enfrenta estradas precérias para chegar ao
mercado externo. No entanto, na hidrovia ndo existem condi¢es de navegabilidade plena
durante o ano todo. E integrada pela bacia do Tocantins que, de acordo com o Caderno de
Economia do Ministério das Relagdes Exteriores (2005), € a  maior bacia localizada
inteiramente no Brasil. Durante as cheias, seu principa rio, o Tocantins, € navegavel numa
extensdo de 1.900 km, entre as cidades de Belém, no Parg, e Peixes, em Goiés, e seu potencia
hidrelétrico é parciamente aproveitado na Usina de Tucurui, no Para. O Araguaia, por sua
vez, cruza o estado de Tocantins de norte a sul e é navegavel num trecho de 1.100 km. A
hidrovia Araguaia-Tocantins pode servir como principal via de integracdo entre as regioes
Centro-Oeste e Norte-Nordeste do Brasil, ou sgja, Mato Grosso, Para, Tocantins, Goias,
Maranhdo e Piaui. Os acessos podem ser realizados por rodovia e maritimo, permitindo o
escoamento da producdo agropecudria da regido de influéncia, como: soja, milho, arroz,

carne, calcareo e madeira.



A hidrovia do Madeira, com 1.056 km de extensdo, tem origem na cidade de Porto
Velho (RO) e limite no Porto de Itacoatiara, na cidade do mesmo nome, no Estado do
Amazonas.

O rio Madeira € um dos principais afluentes da margem direita do Amazonas. A
hidrovia, com as novas obras realizadas para permitir a navegacao noturna, estd em operacao
desde abril de 1997. As obras ainda em andamento visam a baratear 0 escoamento de gréos no
Norte e no Centro-Oeste. Os acessos podem ser realizados pela malha rodoviaria, ferroviéria
(com a construcdo da Ferronorte) e maritima, com transbordo oceénico com destino aos
portos internacionais.

Toneladas de gréos (principalmente soja) s8o movimentadas pela hidrovia. Segundo
Caixeta Filho (1998), a previsdo € que em 10 anos o transporte de gréos pelo rio Madeira
chegue a 5 milhGes de toneladas. Para isso, ha necessidade de se construir mais terminais
portuérios, para que se faca uso de toda a capacidade da hidrovia que, de acordo com Pagot
(1997), Diretor Superintendente da Empresa de Navegacdo da Amazbniaa HERMASA, é de
10 milhGes de toneladas anuais.

Quanto a hidrovia do S&o Fancisco, seu principal trecho navegavel situa-se entre as
cidades de Pirapora, em Minas Gerais, e Juazeiro, na Bahia, num trecho de 1.300 quilémetros.
Nele estdo instaladas as usinas hidrelétricas de Paulo Afonso e Sobradinho, na Bahig;
Moxotd, em Alagoas; e Trés Marias, em Minas Gerais. Os principais projetos em execucao ao
longo do rio visam a melhorar a navegabilidade e permitir a navegagdo noturna. Tem como
ponto favoravel a navegabilidade durante todo o ano.

No sentido norte-sul so movimentadas gipsita e carvéo mineral e no sul-norte a soja
daregido de Barreiras para os portos de Petrolina e Juazeiro (mercado interno) e de Pirapora

(exportacéo), onde ocorre um transbordo para a ferrovia com destino ao Porto de Tubaréo
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(ES). Para Caixeta Filho et al (1998), “a hidrovia assume um papel crucial para ganhos de
competitividade da agroindlstria da regiao”.

De acordo com o Ministério das Relagbes Exteriores, a hidrovia Tieté-Parand possui
enorme importancia econdmica por permitir o transporte de gréos e outras mercadorias de trés
estados. Mato Grosso do Sul, Parana e Sao Paulo. Ela possui 1.250 quildmetros navegaveis,
sendo 450 no rio Tieté, em S&o Paulo, e 800 no rio Parana, na divisa de S&o Paulo com Mato
Grosso do Sul e na fronteira do Parana com o Paragual e a Argentina. Para operacionalizar
esses 1.250 quilémetros, ha necessidade de concluséo de eclusa na represa de Jupid, para que
0s dois trechos se conectem.

O acesso aos 17 principais terminais ao longo da hidrovia faz-se por rodovia, ferrovia
(em 5 terminais) e pelo mar (a0 Porto de Santos, por ferrovia e rodovia). SG0 movimentadas
cargas de diversos produtos como: soja, milho, arroz, trigo, farelo, acool, areia, madeira,
carvio vegetal, pape e celulose, fertilizantes, calcario, Oleo diesd, etc. E a mais desenvolvida
das hidrovias, dada a suarica &rea de influéncia.

A hidrovia Paraguai-Parang, objeto deste estudo, deve receber um maior detalhamento
das suas caracteristicas. Destaca-se por possuir uma area aproximada de 2.700.000 kn? e se
estende da cidade brasileira de Caceres, em Mato Grosso, até a uruguaia de Nueva Palmira,
numa extensdo navegavel de 3.442 km e largura média de 700m. Serve a territérios
produtivos da Argentina, Brasil, Bolivia, Paraguai, Urugua e beneficia também o Pacto
Andino®™, considerando os paises da Bolivia, Colémbia, Equador, Peru e Venezuela,

impulsionando ativamente a integracio econdmica dessa regido. E considerado o segundo

19 Bloco econdémico instituido em 1969 pelo Acordo de Cartagena - seu nome oficial - com o objetivo de
aumentar a integragdo comercial, politica e econdmica entre os paises-membros. Também é conhecido como
Grupo ou Comunidade Andina. Em 1991, a Declaracdo de Caracas estabelece uma zona andina de livre
COmércio, que comega a vigorar em janeiro de 1992. O esguema de desenvolvimento nesses paises, em maior e
menor grau, esteve montado sobre uma base de protecdo do mercado interno.
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sistema fluvial da América do Sul, equiparando-se em navegabilidade e extensdo ao rio
Mississipi (EUA) e ao Reno (Europa).

A hidrovia Paraguai — Parana foi implantada com o Tratado da Bacia do Prata, firmado
em Brasilia, no Brasil, em 23 de abril de 1969, com duracdo ilimitada, por chanceleres dos
cinco paises da Bacia do Prata, ou sgja Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguai e Urugual,
animados por um firme espirito de cooperacdo, solidariedade e persuadidos de que a acéo
conjugada permitiria o desenvolvimento harmdnico e equilibrado, bem como um melhor
aproveitamento dos grandes recursos da regido garantindo a sua sustentabilidade.

No Brasil, este Tratado teve sua aprovacao legidativa através do Decreto n° 682, de 15
de julho de 1969 e sua promulgacdo pelo Decreto n° 67.084, de 19 de agosto de 1970, sendo
seu registro efetuado nas Nagdes Unidas sob o n° 12.550, em 29 de maio de 1973.

Os principais rios dessa hidrovia sdo: Jaurt, Cuiabd — S80 Lourenco, Taguari,
Miranda, Apa, San Cardos, Aquidaban, Ypané Monte Lindo, Jgjui, Manduvira, Confuso,
Pilcomayo, Tebicuary, Bermeo, Paragua, Corrientes, Guayquiarro, Feliciano, Salado,
Carcarafa, Gualeguay, Arrecifes e Parand. Tem como navegaves os rios Paraguai e o trecho
internacional do Parana a jusante dafoz do Paraguai.

Do ponto de vista econdmico, como Via de transporte e comunicacdo, tem sido fator
decisvo para o0 desenvolvimento dos paises que estdo em sua area de influéncia,
apresentando-se com enorme potencialidade para as atividades industriais que requeiram
fluxo de insumos em escalas cada vez maiores, para reduzir custos e atender as demandas
crescentes de um mercado regional capaz de atingir as dimensdes das economias mais
desenvolvidas.

No Brasil, o rio Paraguai possibilita o intercambio entre Mato Grosso e Mato Grosso
do Sul, ligando as regifes de Céaceres e Cuiaba a Corumba Dos 3.442 Km da hidrovia,

estendida de Buenos Aires até Céceres, aproximadamente 1.270 Km estdo em territério
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brasileiro. 1sso o transforma em uma importante alternativa para os dois Estados, pois as
opgoes de transporte para essas regides sdo limitadas, visto que se encontram a grande
distancia de portos maritimos.

O regime hidrolégico, conforme a Régua de Sinalizacdo Nautica'', apresenta um
periodo de &guas baixas entre os meses julho e novembro, com restricbes a navegacao,
guando deve ser efetuada a dragagem de manutencao, para que se mantenham as condicdes de
navegabilidade e seguranca. O periodo de &guas atas acontece de dezembro a abril.

A navegagdo em ta hidrovia é dividida em duas classes. a primeira, no trecho
compreendido entre a cidade sul-mato-grossense de Corumba e a mato-grossense de Céceres,
numa extensdo de 672 km, onde o tipo de embarcacdo é um comboio de empurra (quatro
chatas e um empurrador) de 108 m de comprimento, 24 m de largura (boca) e 1,2 m de calado
méximo em periodos de &guas minimas. Este trecho apresenta limites ambientais ao
transporte em grande escala; e a segunda, a jusante de Corumba, numa extensao de 2770, cuja
embarcacdo tipo € um comboio de empurra (dezesseis chatas e um empurrador) com 280 m de
comprimento, 48 m de largura (boca) e 3,0 m de calado em aguas minimas.

De forma mais especifica, conforme o Ministério dos Transportes, para o trecho
Assuncéo/Paraguai (Ponto Kilométrico-PK 1.630) a Corumba/Br (PK 2.768), a navegacao
realiza-se através de comboios 4x4, com calado de 2,6 m e capacidade de até 24.000t; no
Canal do Tamengo (PK 2.769), com 10,5 km de extensdo e largura entre 80 e 100 m, utilizam
comboios com capacidade de até 15.000 t e 2m de calado.. Este canal d& acesso aos terminais

bolivianos da Gravetal e Central Aguirre™, distantes 5 e 8 km, respectivamente da foz do

A centenéria Régua de Sinalizacdo Nautica, localizada em Ladério, registra dados desde 1900. Foi instalada
num local de facil leitura (margem direita do rio Paraguai), sendo que o zero darégua ndo corresponde ao local
mais profundo, segundo o hidrélogo Sergio Giordano(2005), pesquisador da Embrapa Pantanal, em entrevista ao
Jornal Correio do Estado, “se o nivel da dgua do rio Paraguai, em Ladério, atingisse a marca zero centimetro,
mesmo assim o rio nesse local teria uma largura de aproximadamente 250 metros e uma profundidade média de
4 metros’

12 O terminal Gravetal é operacionalizado pelaempresa Gravetal BoliviaS/A e o terminal Central Aguirre atende
aZona Franca Comercia e Industrial, ambas em Puerto Quijarro.
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canal. No trecho Corumba (PK 2.768) a Ponta do Morro (PK 3.031), os comboios sao
compostos por chatas de 45 m de comprimento, 12m de largura, calado de 1,5m e formagéo
3x2 que podem transportar até 18.000 t de carga. No periodo de aguas baixas, 0 comboio
passa a operar com formagdo menor ou reduzindo o calado, com o transporte de menos carga.
Entre Ponta do Morro e Céceres (PK 3.332), os comboios sdo compostos com formagao 2x2,
medindo 24m de boca por 77m de comprimento, transportando no minimo 4.000t de carga,

conforme figura abaixo:

Composi¢ao dos Comboios na
Hidrovia Paraguai - Parana

2.000 ton
a
6.000 ton

6.000 ton
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a :
»| 30.000 ton |

Figura 3: Composicao dos comboios na hidrovia Paraguai Parana e compar acao
com a capacidade do transporte rodoviario. (Fonte: Ahipar, 2004)
No trecho do rio Paraguai compreendido entre a cidade mato-grossense de Céceres e a
confluéncia do rio Apa com o rio Paraguai, numa extensdo de 1278 km, as melhorias de infra-
estrutura da via navegavel, ou sgja, suas condicdes de navegacdo, a manutencdo ou mesmo

implantacdo, estdo a cargo da Administracéo das Hidrovias do Paraguai - AHIPAR, érgdo da
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sociedade de economia mista federal vinculada ao Ministério dos Transportes, Companhia
Docas do Estado de S0 Paulo-CODESP, com sede em Corumb&MS. De acordo com
Lacerda (2005), o transporte do comércio exterior de Mato Grosso do Sul e da Bolivia pela
hidrovia é limitado pelo regime hidrolégico do rio. Sem obras para tornar o rio navegavel,
mesmo nas épocas de méxima vazao, o que € ambientalmente problemético, podem ocorrer
periodos em que as operactes de transporte da hidrovia tenham de ser interrompidas por fata
de calado do rio, como aconteceu no més de outubro de 2005.

Com relacdo aos beneficios das hidrovias existentes, esses sd0 inequivocos. De acordo
com o Ministério dos Transportes, as hidrovias em nosso pais, consideradas todas as cargas,
de longo curso ou ndo, movimentam mais de 20 milhGes de toneladas por muitos milhares de
quildmetros, economizando no custo do transporte, pois € o modal de menor custo
operacional; ancorando o vaor dos fretes dos outros modais de transporte, como é o caso do
trecho de S&o Siméo a Pederneiras, na hidrovia Tieté-Parana; tornando competitivos produtos
agricolas em mercados internacionais do hemisfério Norte, como ocorre com a soja na
hidrovia do Madeira; diminuindo drasticamente o consumo de combustivel por tonelada
transportada, na parte da carga que Ihe cabe, principamente, em nosso pais, onde a atrofiae o
sucateamento das ferrovias relegam ao moda rodoviario a maior parte do transporte de
mercadorias.

Em geral, os impactos socio-econémicos das hidrovias em operacdo tém sido
benéficos. Esses impactos sdo bastante distribuidos, uma vez que exportacfes, economia de
combustivels, barateamento de frete de matérias primas, diminuicdo de poluicdo por
caminhdes em cidades, tém efeito no pais como um todo. A economia de combustivel, além
de beneficiar a nacdo em termos de economia de divisas, pois ainda somos dependentes de
petréleo, é fator promotor de beneficio global, face a diminuicdo da queima de combustiveis

fossals.
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Quanto a impactos socio-econdmicos negativos, pode-se citar acidentes, como 0s
acontecidos na hidrovia Tieté, na década passada, ou mais recentemente na Paraguai-Parang,
onde ocorreram abaroamentos (colisdes) de pilares de pontes, 0 que levou, por vezes, ao
impedimento da navegacdo através das mesmas por algum tempo. E, conforme o professor
Sergio Rocha Santos, do Departamento de Hidraulica e Saneamento da Escola de Engenharia
da USP de S&o Carlos, “esses tipos de acidentes, no entanto, tém como causa principa a
combinacdo de falta de investimentos em sinalizacdo e protegdo de pontes com 0 pouco
treinamento e fiscalizacdo de méao-de-obra operadora de comboios’. Nesse sentido, pouco se
verifica de negativo com relagdo as hidrovias. “ Alguma poluicdo localizada em terminais
pode ocorrer, 0 que pode ser sanado com tecnologia e fiscalizacdo e, eventualmente,
acontecem acidentes com cargas poluentes, como ha pouco tempo ocorreu com uma barcaca
no Amazonas que afundou com uma carga de petrdleo”, continua o professor Santos, e
também em um terminal na hidrovia Paraguai-Parand. Entretanto, o petréleo foi recuperado,
em ambas.

Quanto aos arrendamentos dos portos e terminais privativos, o regime juridico de
exploragdo destes é estabelecido na Lei de Modernizagdo dos Portos (Lei 8.630, de 25 de
fevereiro de 1993), que permitiu a operacdo privada das areas e instalagles portuarias, através
de contratos de arrendamento. Conforme Lacerda (2004), quando uma instalagdo se encontra
dentro da area do porto organizado, o seu arrendamento depende de licitacdo, ao passo que, se
ela é um termina de uso privativo, necessita de autorizagdo da Agéncia Nacional de
Transporte Aquaviario-Antag, que, criada pela Lei 10.233, de 5 de junho de 2001, tem como
esfera de atuacdo as navegacOes fluvial e lacustre, adém de portos organizados e terminais
portuérios privativos. Cabe a Antaq elaborar e editar regulamentos relativos a prestacdo de
servicos de transporte e a exploracdo da infra-estrutura aquaviaria e portuaria, aprovar as

propostas de revisdo e de regjuste de tarifas encaminhadas pelas administragdes portuérias e
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estabelecer normas e padrdes a serem observados pelas autoridades portuérias, dentre outras
atribuigoes.

Os arrendamentos portuarios sdo regulamentados pelo Decreto 4.391, de 26 de
setembro de 2002, que estabelece que a autoridade portuaria deve elaborar a proposta do
programa de arrendamentos do porto organizado e submeté-la a Antag. As Resolucdes 55 e
126 da Antaq regulamentam o arrendamento de areas e instalagBes portuérias localizadas
dentro das areas dos portos organizados.

Em Corumbd, os terminais privativos em operacdo sdo o Termina  Sobramil, da
empresa Sociedade Brasileira de Mineragdo, cuja concessao de exploracdo foi dada a Urucum
Mineracdo S/A e o terminal Gregdrio Curvo, da empresa Mineragdo Corumbaense Reunida
S/A, ambos para embarque de commodities de origem mineral. Em Ladério, encontra-se o
Termina Granel Quimica, concessdo permitida a empresa Granel Quimica Ltda, para
atividades de embarque e desembarque de gréos e liquidos.

Os fluxos de carga na hidrovia vém crescendo nos Ultimos anos, respondendo,
justamente, a maior interacdo comercial da regido. Em territorio brasileiro, a hidrovia percorre
1278 km e tem como principais portos os de Corumb&/Lad&rio e de Céceres, dém de
terminais privados com expressiva movimentagdo de carga: Gregoério Curvo, Sobramil,
Grand Quimica, Ceval Céceres (MT) e Cimento Ital. Ja em territério boliviano, a operacéo
de carga e descarga € efetuada pelos portos da Gravetal e de Puerto Aguirre, no Cana do
Tamengo.

De acordo com o Ministério das RelacBes Exteriores, esses terminais exportam
materiais primérios oriundos da extracdo mineral e vegetal, das jazidas e culturas existentes
na regido, havendo ainda pegquena participacdo de produtos da indUstria, esta ainda discreta na
area de influéncia dos portos. Participam do fluxo de carga, no trecho brasileiro,

predominantemente, 0os minérios de ferro e manganés, extraidos das jazidas da mina de
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Urucum, em Corumba, e exportados para os mercados do Paraguai e Argentina. Esse fluxo é
complementado por soja e seus subprodutos, de Céceres (Brasil), Santa Cruz e Puerto
Quijarro (ambas na Bolivia), cimento e carga geral, e ainda pequenas quantidades de ligas de
ferro-silico-manganés, ferro-gusa e aclcar de usinas da regido de Campo Grande, que entram
através de Porto Murtinho. A importacdo de mercadorias por esses terminais é bastante
pequena e representa, quase exclusvamente, gado em pé da regido de criagcdo do Pantana e,
sazonalmente, trigo da Argentina.

As dificuldades que as distancias terrestres ao mar criaram para o Mato Grosso do Sul
sdo ampliadas para a Bolivia, cuja provincia de Santa Cruz faz fronteira com Corumba,
situada naquele estado. De acordo com Thompson et al (2003), 68% do valor e 83,4% do
volume das exportacdes daquela provincia passaram pelo Brasil, sgja pela hidrovia Paraguai-

Parana ou com destino ao Brasil®®.

13 Existem ainda duas outras rotas de escoamento das exportagdes de Santa Cruz: Tambo Quemado, em direcéo
a0 porto de Arica, por onde passaram 9% do valor e 3,3% do volume das exportacdes, e Desaquadero, na
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CAPITULO I1I
CARGASMOVIMENTADASATRAVESDOS PORTOS:

CARACTERIZACAO DOSPRINCIPAIS PRODUTOS

Neste capitulo procede-se a um levantamento e caracterizacdo de cada uma das cargas
movimentadas comercialmente, através da estrutura portuéria localizada na fronteira.

Conforme citado anteriormente, o transporte hidroviario interior brasileiro caracteriza-
se pela movimentacdo de grandes volumes de cargas a granel, baixo valor agregado, de
origem vegetal ou mineral, que percorrem grandes distancias através do modal fluvial, com
suporte do transporte rodoviario e€/ou ferrovidrio. Neste contexto, identificou-se a soja e
subprodutos, o aclicar e os minérios de ferro e manganés, como principais produtos extraidos

e produzidos na regido, movimentados pela via hidroviéria.

3.1 A SOJA

A soja € uma commodity de grande importancia, responsavel pelo suprimento de um
quarto da producdo mundial de 6leos vegetais e por mais da metade da producéo de farelo.A
maior parte da producdo mundial de soja (88%) € processada para a producéo de 6leo e de
farelo; o restante é usado como semente ou processado em gréos integrais. O mercado da soja
€ determinado pela demanda do farelo de soja, sem dulvida, o subproduto da soja mais
importante no mundo. A soja é a proteina mais usada na producdo de alimentos para animais,

e 0 0leo de soja é o 6leo vegetal mais consumido no mundo.

fronteira com o Peru e em direcdo aos portos de 1o e Matarani, por onde passaram 16% do valor e 8,8% das
exportacles.
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Tradicionalmente, a soja é produzida em regides temperadas e subtropicais, em todo o
mundo e, atuamente, estd se expandindo para regides tropicais. De acordo com Jan Dros
(2004), consultor da AlDEnvironmet™, apos os EUA (35%), o Brasil é o segundo maior
produtor mundia (51 milhdes't ou 27% da producdo mundial em 2003/04). A Argentina, 0
Paraguai e a Bolivia tém participacbes de mercado de 17%, 2% e 1%, respectivamente.
Outros grandes produtores s a China e a india (9% e 2%, respectivamente), porém, suas
producdes sdo inteiramente consumidas pelo mercado interno. A Gréfico 1 a seguir ilustra a

producéo mundial de soja por regido produtora:
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Graéfico 1 — Producdo mundial de soja ( Fonte: J.J.HINRICHSEN S.A, 2005)

Em 2003/04, foram produzidos 186 milhdes de toneladas de soja. Com populacdes em
crescimento, e cada vez mais abundantes, conforme Dros (2004), a demanda mundial de soja
e derivados(6leo vegetal, racdo para animais), continuara em expansao e a expectativa € de

gue aumente em 60%, atingindo mais de 300 milhdes de toneladas por ano, em 2020. Durante

% Empresa de consultoria de Amsterdam, que presta servicos para a WWF. Relatério sob o titulo:
Administrando os avangos da soja: Dois cendrios da expansao do cultivo de soja na América do Sul. Junho
2004. Disponivel em; <www,panda.org/downloads/forests/> Acesso: 03 mai 2005.
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as Ultimas décadas, o extraordindrio aumento de producdo ndo foi suficiente para satisfazer o
crescimento de demanda. Portanto, a &rea cultivada com soja esta expandindo, continuamente,
as custas de outras colheitas e ecossistemas naturais.

Como a China e os EUA tém pequenas reservas de terras cultivavels, as futuras
expansdes da producdo de soja acontecerdo, principalmente, em paises produtores da América
do Sul: Argentina, Bolivia, Brasil e Paraguai, que possuem reservas de terras o suficiente
para ampliar, significativamente, as areas de producdo com soja., pois esta previsto que a area
de cultivo de soja, na América do Sul, aumente de 38 milhGes de hectares em 2003 e 2004,
para 59 milhdes de hectares em 2019 e 2020.

Os principais paises produtores sul americanos estdo ilustrados na Gréfico 2, a seguir
e, de acordo com Dros (2004), serdo responsavels por 172 milhdes de toneladas, ou 57% da

producéo mundial:
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Gréfico 2 — Area de cultivo de soja na América do Sul (Fonte: Dros, 2004).

Na década de 1990, a soja tornou-se uma commodity de exportacdo e, atualmente, € o

principal produto de exportacdo agricola nesses quatro paises.
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De acordo com projecdo da Assessoria de Gestdo Estratégica do Ministério da
Agricultura, o Brasil vai superar os Estados Unidos e tornar-se o maior exportador de soja até
0 ano de 2007. A soja é o carro-chefe da balanca do agronegécio brasileiro e, em 2004/5,
registrou exportacdo de 20,5 milhdes de toneladas, enquanto os EUA venderam 27,4 milhdes
de toneladas.

O Brasil deve exportar 23 milhdes de toneladas de soja da safra de 2006/07, superando
o volume exportado pelos americanos, que deve ficar em 22,5 milhGes. Maiores produtores de
soja desde 1964, os EUA poderiam ser ultrapassados pelo Brasil em 2014/15. Antes da seca
gue atingiu principalmente o Sul do Brasil em 2005, a estimativa era a de que o Brasl
fechasse a safra de 2014/15 com 95 milhdes de toneladas. Com a estiagem, a projegdo foi
refeita para 83,9 milhBes. A producéo dos EUA é estimada em 87,6 milhBes. A maior
participacdo do Brasil no mercado pode ser explicada pela fata de novas areas para a
expansdo dos Estados Unidos, enquanto o Brasil ainda tem terras abundantes e baratas. Além
disso, a demanda por soja € crescente e 0 consumo dos americanos € muito maior que o dos
brasileiros.

A producédo agricola brasileira ainda tem um enorme espaco para avancar. Conforme a
Revista Exame do Agronegdcio (2005), dos 152 milhGes de hectares disponiveis a agricultura
— sem incluir na conta nenhuma &rea de floresta nativa — apenas 62 milhGes sdo utilizados, o
gue proporciona ao agronegoécio brasileiro um enorme potencial de crescimento.

Introduzida no Rio Grande do Sul por volta de 1960, a soja ja avangou até o norte do
pais. E, de acordo com a EMBRAPA® (2004), a partir de 1970 consolidou-se como a
principal cultura do agronegdcio brasileiro, passando de 1,5 milhdes de toneladas (1970) para

mais de 15 milhdes de toneladas (1979). A partir de 1980, a producéo de soja, em larga

%2 EMBRAPA-Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuéria, vinculada ao Ministério da Agricultura, Pecuériae
Abastecimento, tem como missdo viabilizar solugBes para o desenvolvimento sustentavel do espacgo rural, com
foco no agronegocio, por meio da geracdo, adaptacdo e transferéncia de conhecimentos e tecnologias, em
beneficio dos diversos segmentos da sociedade brasileira.
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escala, tornou-se pratica dominante em grandes éreas de terras do Centro-Oeste, Planalto
Central e Regido Norte do pais. A regido Centro-Oeste responde atualmente por 60% da
producdo brasileira, sendo o Estado do Mato Grosso® o maior produtor, com uma
participacéo de 3,65% no total exportado pelo Pais, entre janeiro e julho de 2005, gracas a
soja e ao algodéo.

Nesse contexto, o Brasil tem condicdes de operar em larga escala no agronegécio
internacional, pois € o Unico pais no mundo, com uma infra-estrutura razoavel, que dispbe em
abundancia do fator de producdo mais escasso em escala mundial: terra agricultavel.

Conforme Dros (2004), o cultivo da soja na Bolivia foi bastante modesto até o final
da década de 1980, quando o Banco Mundial financiou o Projeto de Desenvolvimento das
Planicies, expandindo a agricultura mecanizada na regido de Santa Cruz, a capital econdmica
do Pais, atingindo um total de mais de 600 mil hectares de &rea cultivada com soja até o ano
de 2000, chegando a 910 mil hectares no ano de 2005.

Desta forma, 0 gréo de “ouro” (como se denomina a soja) de Santa Cruz e municipios
proximos como San Julian, Cuatro Cafiadas e San Pedro, que fazem parte do Projeto
“Tierras Bajas Del Este”, implementado pelo Banco Mundial, € um dos produtos que maiores
ingressos gera ao pais, depois dos hidrocarburos. Essa regido vem registrando os maiores
rendimentos de soja desde 1990, variando de 2,60 toneladas por hectare a 2,98, devido a
fertilidade das terras.

A soja € seguramente, a commodity de exportacdo agricola mais importante da

Bolivia, e responde por 27% da receita de exportacoes.

% De acordo com levantamento do Centro de Comércio Exterior de Mato Grosso (MT/CEMEX), o estado de
Mato Grosso ocupa a 10? posicdo no ranking dos maiores exportadores no pais. Naregido Centro-Oeste 0 Estado
€ o principal exportador, seguido por Goids, Mato Grosso do Sul e Distrito Federal. O bom desempenho das
exportacGes matogrossense se deve principalmente ao agronegocio, com destague para o complexo soja, vindo a
seguir a madeira, algoddo, milho, carne e aglicar. Seu principal comprador na América do Sul é a Balivia,
seguido da Argentina e Chile. Ao agregar dados por cultura (lavoura) da pesquisa Producéo Agricola Municipal
(PAM), de 2003, do IBGE, constata-se que 14 municipios, dos 15 maiores produtores de gréos do Brasil, se
localizam na regido Centro-Oeste e nove deles pertencem ao estado de Mato Grosso, trés so de Goias e dois do
Mato Grosso do Sul. Soja e milho responderam por cerca de 75% do total de gréos colhidos.
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Com excecdo da Bolivia, os outros paises andinos sdo deficitarios na producéo de
farinha e azeite vegetais, 0 que torna a Bolivia o principa abastecedor destes produtos ao
mercado andino.

O gréfico a seguir ilustra o total de soja produzido na Bolivia, no periodo de 2000 a

2005:
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Gréfico 3: Producédo de soja na Balivia (Fonte J.J. HINRICHSEN S/A, 2005)

A principal empresa que processa a soja € escoa seus subprodutos através da
navegacdo fluvial, naregido, éaGravetal Bolivia S/A, que descrevemos a seguir.

A Gravetd Bolivia S/A, pertencente ao Grupo de I nver siones Osor no de Colémbia,
foi fundada em 1993, em Santa Cruz de La Sierra e tem a indUstria oleaginosa sediada em
Puerto Quijarro, & margem de Arroyo Concepcion®, Canal do Tamengo (ver Figura 4, a

seguir), na fronteira entre Bolivia e Brasil a 600 km da cidade de Santa Cruz.

% Trata-se de um corrego que passa por baixo de uma ponte que faz ainterligagdo das cidades de Corumbé e
Puerto Quijarro, cujas aguas tém como destino o Canal do Tamengo, que determina o vinculo fluvial entre o
Brasil e aBolivia
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Figuran®4: Localizacdo da Gavetal Bolivia S/A. (Fonte: Gravetal Bolivia S/A, 2005)

Sua estratégica posicao geogréfica, de acordo com o Engenheiro Jorge Arias Lazcano,
Gerente Geral da Gravetal S/A, garante-lhe um eficiente mangjo logistico (transporte e
comercializagdo) de seus produtos com a implantagdo de vias de acesso, silos, tanques de
armazenamento e dois cais de sua propriedade, situados na hidrovia Paraguai-Parana para
facilitar os embarques em direcdo ao mar. Um dos objetivos iniciais foi o de abastecer com
matéria prima suas indistrias de 6leos comestiveis e margarinas na Coldmbia e de outras
empresas dos paises que formam o Pacto Andino®.

O complexo industrial iniciou suas operacdes em 1994, com o objetivo de processar
gréos de soja como matéria-prima e extrair 6leo cru, farelo peletizado e como subproduto a
casca peletizada de soja. Por sua vez, adquiriu vérias plantas de silos para armazenamento nas
proximidades das zonas de producéo de soja de Santa Cruz, com uma capacidade de 150.000
TM®, desenvolvendo uma eficaz logistica de transporte e recepcdo via férrea diretamente

para 0 processo de industrializagdo em Puerto Quijarro.

% pacto Andino: consiste na livre comercializag&o entre os paises que o integram: Coldmbia, Venezuela, Peru,
Equador e Chile.
% Tonela Métrica-TM: unidade de peso que equivale a 1.000 kg
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Na conjuntura atual, a soja boliviana abastece praticamente um terco da demanda da
Gravetal Bolivia S/A. No entanto, as importacdes de soja do Brasil e do Paraguai suprem sua
demanda restante. O Gréfico 4 abaixo informa as quantidades compradas dos referidos paises

nos ultimos quatro anos, conforme dados da Gravetal S/A.
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Gréfico n® 4: Fornecedor es de soja da Gravetal Bolivia S/A (Fonte: Gravetal Bolivia S/A, 2005)

As negociagOes sf0 redlizadas com empresas brasileiras estabelecidas na regido de
Céceres (MT) e Porto Murtinho (MS) e empresas do Paraguai, como a Multigranos e Adm
Trebol, com rota de abastecimento via férrea, na comprainterna e fluvial nas importagoes.

A capacidade de processamento em Puerto Quijarro que, no inicio, era para 800
TM/dia, com as ampliagdes e renovacdes tecnoldgicas realizadas em suas instalagdes passou

para 2.200 TM/dia e uma producéo de 770.000 TM a0 ano, alcancando eficientemente a
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utilizagdo da capacidade industrial instalada. Essa evolugéo da producdo no tempo pode ser

constatada na Grafico n° 5, abaixo.
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Grafico 5 — Produtos obtidos com o processamento da soja na Gravetal Bolivia S/A
(Fonte: Gravetal Balivia S/A, 2005)

O processo de industrializagdo comega com o armazenamento de soja em silos”’ que
se encontram em distintas zonas do Departamento de Santa Cruz, para logo serem
despachados via férrea até as instalagcbes da empresa localizada em Puerto Quijarro, fazendo
uma trgjetdria de aproximadamente 600 km. O gréo de soja é recebido, limpo e seco para logo
ser processado na fébrica de extracdo, onde se obtém como produtos finais o éleo cru, farelo

de soja e casca de soja, conforme demonstrado na Figura 5, a seguir.
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O sistema de producéo da Gravetal S/A opera 24 horas por dia com uma capacidade de
processar 66.000 toneladas de soja mensais, produzindo em média 12.540 toneladas de 6leo

cru por més, 50.820 toneladas de farelo peletizado e 2.640 toneladas de casca peletizada.
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Figuran®5 - Processo Produtivo da soja da Gravetal Bolivia S/A. ( Fonte: Gravetal Bolivia
S/A, 2005).

O dleo cru serve de matéria prima para diversas indistrias, entre elas os 6leos
comestiveis refinados, gordura, margarinas, chocolates, etc.

O farelo de soja é utilizado principamente para a elaboracdo de ragdes animais com
alto grau de proteinas para a cria e engorda de ovinos e suinos.

O farelo e 0 bleo cru de soja sdo embarcados através de portos proprios que estdo
sobre as margens do Arroyo Concepcion, no Terminal Gravetal, em barcacas que tém
capacidade para 1.500 TM.

Em sua totalidade, a producéo é destinada aos mercados internacionais, principamente
aos paises da Comunidade Andina. Suas exportacdes acumuladas, desde o inicio de suas
atividades, estdo em mais de 625 milhdes de dolares e mais de 2,4 milhGes de toneladas

métricas de produtos, proporcionando a Gravetal Bolivia S/A, segundo seus dirigentes, uma

%7 Depésitos metdlicos utilizados para 0 armazenamento da soja.
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participagdo efetiva de 47% do 6leo cru e 31% do farelo peletizado, do total exportado pelo
pais a0 mercado Andino. E importante ressdltar que, do total da producio oleaginosa
exportada pela Bolivia, 95% se destinam ao mercado Andino.

De acordo com a administracdo da Gravetal Bolivia S/A, o déficit relativo a producdo
de farinha e 6leo vegetais, por parte de outros paises andinos, tem originado uma série de
distor¢bes no comércio intra-andino provocado em sua maioria pela aplicagdo de dltas tarifas
a paises terceiros na importacdo de matérias-primas, insumos e na aplicacdo de Regimes
Aduaneiros Especiais para a exportacdo de produtos acabados. A situacdo do comércio
subregional de oleaginosas comegou a deteriorar-se durante os Ultimos anos, com a aplicacdo
generdlizada de restricbes (salvaguardas) as importagdes de produtos acabados (azeite
refinado e graxas vegetais), que afetaram também o resto dos produtos da cadeia oleaginosa
(azeite cru e farinha)

A Gravetal Bolivia S/A, a partir do ano de 2003, mesmo com as restricdes de
comerciaizacgo dentro da Comunidade Andina®, passou a diversificar seu mercado
comercializando produtos com paises ndo integrantes da Comunidade, como o Chile, El
Salvador, Jamaica, Egito e os Estados Unidos, numa demonstracdo de que sua estrutura e

escala de custo atual permite ingressar e competir em outros mercados mundiais.

% Conforme Alvaro(2005), ...Criado em 1969, pelo acordo de Cartagena (baseado em principios de livre
comércio e aberturaregional), entre Colémbia, Equador, Bolivia, Peru, Venezuela e Chile, o Pacto tornava-se ja
na década de 70 alvo de criticas de seus proprios membros, sgja pela insatisfacdo com énfase puramente
"industrialista’ do acordo fundado num modelo de substituicdo de importacfes "ampliado"”, seja pela ambicéo de
metas de desagravacdo e do estabelecimento de uma tarifa externa comum, objetivos incompativeis com o grau
de abertura comercial daqueles paises. A retirada do Chile em 1977, aresisténcia peruana ante a liberalizagdo
comercial do setor agricola, o pleito equatoriano de tratamento comercial diferenciado, so freqlientemente
mencionados como obstaculos que teriam dificultado o aperfeicoamento do Pacto Andino e o aprofundamento
da integragcdo comercial da regido. Existia um vicio estrutural do Pacto, que seria a escassa convergéncia dos
setores produtivos de seus paises membros, e Bolivia e Chile, com suas economias voltadas para os parceiros do
Cone-Sul, que dispunham de maiores vinculos comerciais com o eixo Brasil-Argentina, ao passo que Colémbia
e Venezuela formavam o eixo principal do Pacto Andino, mas néo estariam voltados para 0 comércio intra-
andino, e sSim para o centro-americano € caribeano. O Pacto Andino é mais um articulagdo geogréfica do
que propriamente um ente econdmico-comercial. Disponivel em:
<http://www.plannersbrasil.com.br/mercosul/direito_internacional.html > Acesso em: 03 nov 2005.



A empresa, a0 longo desses dez anos, tem consolidado sua posicdo como uma das
principais empresas exportadoras do pais, representando na atualidade 28% das exportactes
do setor oleaginoso de Santa Cruz e 7% das divisas geradas pela Bolivia.

Mas a Gravetal Bolivia S/A ndo sb contribui com a geracdo de divisas para o pais,
como também com a geracdo de empregos diretos e indiretos. Com a infra-estrutura portuaria
gue construiu tem possibilitado um movimento de produtos de exportacdo acumulado no ano
de 2004 de até 545.549 TM, congtituindo-se em um verdadeiro pélo de desenvolvimento da
regido e em especia na zona fronteirica, 0 que permite a Bolivia fortalecer a soberania
nacional.

De acordo com a Geréncia Geral da Gravetal Bolivia S/A, a empresa tem preocupacao
com a qualidade e a entrega adequada de seus produtos originados de um eficiente e moderno
processo industrial. Seus produtos mantém altos padrfes internacionais que permitem a seus
clientes depositar a maxima confiabilidade na comercializacdo com a empresa. Tem
desenvolvido excelentes relagbes com empresas especidlizadas na comercializacdo de
commodities, 0 que Ihe permite maiores acessos a mercados e uma logistica de transporte
adequada, com o reconhecimento de seus compradores.

A empresa tem como um de seus desafios promover o desenvolvimento da fronteira
agricola de Santa Cruz, com projetos de investimentos e apoio tecnoldgico e financeiro,
sobretudo o setor primério, de acordo com o Convénio de Absor¢do de Compra de Soja
firmado com a ANAPO-Asociacion de Productores de Oleaginosas y Trigo, em que a

Gravetal se compromete a aumentar significativamente a compra da soja local.
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3.2ACUCAR

Historicamente, admite-se que a cana-de-agUcar € origindria de Nova Guiné, onde a
sua existéncia era tida como em estado de planta silvestre e ornamental. Da Nova Guiné, a
cana-de-acUcar foi se disseminando em varias linhas do sul do Oceano Pacifico, na Indochina,
no Arquipélago da Maésia e em Bengaa, sendo certo o seu aparecimento como planta
produtora de aglicar na india tropical.

Embora sgja admitida a existéncia da cana-de-aglcar como planta nativa no continente
americano, € certo que a sua industrializacdo se processou, no caso do Brasil, a partir de
mudas oriundas da |lha da Madeira. A medida que os navegadores portugueses avancavam
pelo Atlantico, iam descobrindo inimeras ilhas desertas, propicias para o plantio da cana-de-
acucar.

Com mudas de cana da ilha da Madeira, Martim Afonso de Souza, em 1533, fundou
na Capitania de Sdo Vicente, proximo a cidade de Santos, Estado de Sdo Paulo, o primeiro
engenho para produzir aglcar, com o nome de Sdo Jorge dos Erasmos. Novas pequenas
plantagdes de cana foram introduzidas em vérias regides do litoral brasileiro, passando o
aclcar a ser produzido nos Estados do Rio de Janeiro, Bahia, Espirito Santo, Sergipe e
Alagoas. De todas essas regides, a que mais se desenvolveu foi a de Pernambuco, chegando a
ter em fins do século XVI cerca de 66 engenhos. As melhores condi¢tes de clima e solo do
nordeste brasileiro e a maior proximidade com o continente europeu favoreceram o
desenvolvimento do aglcar naquela regido.

Conforme consta no site da empresa Aclicar Guarani S/A, o interesse dos paulistas e
mineiros pela mineracdo (século XVIII), o crescimento da indUstria da beterraba (século
XIX), o interesse pela cultura do café (século XX), os problemas politico-sociais, decorrentes

da invasdo estrangeira (século XVIII) e das grandes guerras mundiais (século XX), a
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incidéncia de pragas e moléstias (século XX) e os baixos precos fizeram com que a producéo
de aclcar no Brasil, nestes ultimos séculos, passasse por diversas fases de desenvolvimento,
com altos e baixos.

Inicialmente, a cana destinava-se basicamente a producéo de aclicar. Com o advento
do Programa Naciona do Alcool - Prodcool, em 1975, a sua utilizagdo como fonte de
matéria-prima para producdo de dcool combustivel assumiu importancia consideravel.

Os principais paises exportadores, além do Brasil, sdo a Unido Européia e a Austrdlia.
De acordo com o BNDES (1995) a Tailandia, entretanto, tem expandido consideravelmente
sua producdo em anos recentes, tornando-se um grande exportador no mercado. O Brasil €
uma das principais forcas que influenciam o mercado internacional do aglcar. De acordo com
o0 Ministério da Agricultura, os produtos que mais contribuiram com o aumento das
exportagdes no ano de 2005 foram aglcar e acool (49%), café (42%), carnes (31%) e papel e
celulose (17%).

Embora sujeito as oscilagdes comuns aos mercados de commodities, o mercado
externo de aclicar vem apresentando boas perspectivas, principamente pela expectativa de
grandes aumentos de demanda, como no caso da China.

Planta-se cana, no Brasil, no Centro-Sul e no Norte-Nordeste, o que permite dois
periodos de safra. Na média, 55% da cana brasileira vira dcool e 45%, aglcar. E, de acordo
com a Unido da Agroindlstria Canavieira de Sdo Paulo-UNICA, plantada, a cana demora um
ano e meio para ser colhida e processada pela primeira vez. A mesma cana pode ser colhida
até cinco vezes, mas a cada ciclo devem ser feitos investimentos significativos para manter a
produtividade.

Em Mato Grosso do Sul, as cidades de Maracgju e Rio Brilhante sdo os destagues na

producdo de cana-de-aclicar. Boa parte do aglicar de Maracgju, produzida pelo Grupo Tavares
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de Méelo, é exportada para os paises que fazem parte do mercado do Mercosul, sendo que 6 0
Uruguai consome cerca de 30% de toda producéo da usina.

Com uma posicao privilegiada em relacéo aos paises do Mercosul (Argentina, Uruguai
e Paraguai), a Usina de Maracaju possui uma capacidade de processar 950 mil toneladas de
cana, 55 mil toneladas de aglcar e 25 milhGes de litros de dcool. A utilizagdo das barcacas
como meio de transporte, através da hidrovia Paraguai-Parana, reduz os custos operacionais e
facilita o escoamento e distribuicdo para aqueles paises. De acordo com a sua Diretoria, a
empresa tem como meta 0 aumento de participagdo no mercado sul-americano e um
conseguiente incremento de producdo de aglcar branco e de acool anidro.

O municipio de Rio Brilhante é um dos maiores produtores do Estado de cana-de-
acUcar e arroz irrigado, 2° maior produtor de soja, 10° no rebanho de suinos, 8° produtor de
milho, 15° efetivo de aves, 8° em arrecadacdo de ICMS, 16 © em populacdo. Possui facilidades
no escoamento da producéo com estradas vicinais que permite 0 acesso as rodovias federais:
BR 163, BR 267, que liga 0 municipio aos grandes centros ou aos portos, como é o caso do
Porto Murtinho no rio Paragual.

Locdlizada no municipio de Rio Brilhante, a Usina Passa Tempo, do Grupo Tavares de
Melo, foi a primeira a produzir aglicar no Estado de Mato Grosso do Sul. Cerca de 35% do
acUcar produzido na Passa Tempo sdo exportados. Sdo 37 mil toneladas distribuidas para
paises como Uruguai, Paraguai, Argentina e Chile. Ao longo das Ultimas safras sua producdo
vem crescendo. Na safra de 2003/2004 a producdo de aglcar superou os 2,2 milhSes de sacos
e 24,7 mil metros cubicos de dcool. Os nimeros da safra 2004/2005 foram mais de 2,5
milhdes de sacos de aglcar e 23,7 mil metros cubicos de dcool. A usina tem na exportacéo

um dos principais destinos de sua producao.
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3.3 O MINERIO DE FERRO E MANGANES

Pertencente ao grupo dos metais de transicéo, o ferro é o quarto elemento quimico em
abundancia na crosta terrestre. E um solido branco-acinzentado, de densidade 7,8, que funde a
cerca de 1.530° C, passando a0 estado pastoso. E extraido da natureza sob a forma de minério
de ferro que, depois de passado para 0 estagio de ferro gusa, através de processos de
transformacdo, € usado na forma de lingotes. Adicionando-se carbono da-se origem a vérias
formas de aco. O minério de ferro, fundido, tem muitiplas aplicacbes e grande utilidade
industrial.

O minério de ferro € uma das commodities de maior atratividade no cendrio atual da
mineracdo mundial. Seus produtores tém obtido boas margens operacionais. Além disso, por
ser mais negociado através de contratos de longo prazo, € um produto que ndo esta téo
exposto a fortes oscilagbes de prego, como ocorre com as commodities comumente
negociadas em bolsas™.

Se considerarmos 0 periodo de 2001 e 2004, o minério de ferro estd entre os
principais produtos mais representativos das exportagdes brasileiras.

A expectativa € que a demanda por minério de ferro — sobretudo pela China —
continuara em alta em 2006. Por este motivo o prego do minério continuara alto, com regjuste

ndo téo brutal como em 2005, que foi de 71%.

% Ao contrério das commodities — cujas cotagdes sdo definidas em bolsa — 0 minério de ferro tem seu preco
negociado entre empresas e governos. De um lado, sentam-se a mesa os trés grandes players do mercado de
mineracdo (a brasileira Vale do Rio Doce, a briténica Rio Tinto e a australiana BHP Billiton); do outro lado,
estdo grandes nomes da siderurgia, como Japéo e Europa, com a China, principal compradora, correndo por fora,
tentando pressionar 0s precos para baixo, conforme analistas da ABNAmro.

1 Em termos da variaggo absoluta do saldo comercial desde 2001, a maior contribuicéo foi dada pelos produtos
manufaturados, com ganho de US$ 12,6 hilhGes no periodo, superando os US$ 12,2 hilhGes relativos ao
agronegdcio (soja e derivados, carnes, café, fumo, couros e peles, aglcar e madeiras).A contribuicdo das
commodities minerais também foi expressiva, de US$ 8,4 bilhdes. Considerando-se a variacdo relativa do saldo,
as commodities de origem mineral conseguiram dobrar seu saldo, a0 passo que 0 agronegdcio registrou aumento
de 85%. Ja os manufaturados lograram inverter o sinal de seu saldo comercial, passando de deficitario (US$-1,5
bilhdes) para superavitério no periodo(US$ 11,1 hilhdes). Conforme a Fundagiio Centro de Estudos do Comércio Exterior-
Funcex(2005).
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No Brasil, a mineragdo participa com menos de 2% do PIB. Em paises como
Austrdlia, Chile e Africa do Sul, esta participacdo sobe de 15 a 30%, conforme noticia no
Portal do Gedlogo (2005).

A producdo mundial de minério de ferro esta fortemente concentrada. Trés empresas -
a brasileira Companhia Vae Rio do Doce e duas australianas — a Rio Tinto e a BHP Billiton -
detém trés quartos do mercado mundial.

O Brasl pode ser considerado, em termos mundiais, como um dos maiores
possuidores de recursos identificados dessa matéria-prima. A distribuicdo destes recursos esta
locdlizada especiamente em trés Estados da federagdo: Minas Gerais com 68%, Para com
29% e Mato Grosso do Sul com 2%.

De acordo com o Departamento Nacional de Producdo Mineral-DNPM (2004), o ato
teor de ferro contido nos minérios brasileiros (60% a 67% nas hematitas e 50% a 60% nos
itabiritos) leva o Brasil a ocupar um lugar de destaque no cenério mundial, em termos de ferro
contido no minério. Em Minas Gerais, o teor médio do ferro contido alcanca 55% de Ferro; na
Serra dos Cargjas, no Parg, predominam as hematitas com teores médios de 65% de Ferro
contido e em Mato Grosso do Sul, em Corumba, o teor médio representa 60% de Ferro
contido.

O segmento mais importante na producdo do minério de ferro € a producdo de pelotas
(pellets) que se utilizam dos minérios superfinos que, no Brasil, até o inicio dos anos setenta,
ndo tinham utilizacdo comercial, sendo considerados rejeitos nas mineragoes.

O desenvolvimento dos processos de aglomeracdo possibilitou que esses finos de
minério de ferro passassem a ter valor econébmico na forma de pelotas, sendo amplamente
utilizados nos processos siderurgicos.

Em Mato Grosso do Sul, nos municipios de Corumba e Ladario, proximos a linha

internacional da fronteira Brasil-Bolivia, compondo a formacdo da serra do Rabicho, Morro
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Grande, Serra de Santa Cruz, Morro de Tromba dos Macacos, Serra do Jacadigo e do Morro
do Urucum, encontram-se as jazidas de minério de ferro e manganés, cujas minas atualmente
sdo exploradas pelas empresas Urucum Mineragdo S/A e Mineragdo Corumbaense Reunida
S/A.

Em 1906, estabeleceu-se em Corumba a Urucum Mineracdo S/A, entdo Companhia
de Urucum, com capital belga, dando inicio a exploracdo de minério de manganés na parte
Sul do Oeste do Morro do Urucum.

Em 1940, foi dada pelo governo de Mato Grosso a Sociedade Brasileira de Mineracéo-
SOBRAMIL, empresa do Grupo Chamma, a concessdo para a lavra de minério de ferro e
manganés no Morro do Urucum, tendo inicio a exportacdo do minério de manganés pelo rio
Paragual.

Como consegiiéncia da perda pela SOBRAMIL da concesséo de lavra, em 1974, foi
criada a Urucum Mineracdo S/A, incorporando as concessdes da Metamat™, que se tornou
acionista majoritaria representando o entdo Estado de Mato Grosso. Propbs-se, também, uma
parceria com a Companhia Vae do Rio Doce-CVRD, que aportaria recursos para
investimento e tecnologia para a continuidade da lavra de suas jazidas de minério de ferro e
manganés. Jaem 1995, a CVRD passou a obter 100% das agdes da Urucum Mineracdo S/A.

A empresa trabalha com a extragdo mineral do manganés e do ferro e a producéo de
ferro-ligas. A lavra na Mina de Urucum é subterrnea, com atividade de desmonte,
carregamento e transporte de minério. S&o produzidas 500 mil toneladas anuais de minério de
manganés, para uma reserva provavel de 10,5 milhdes de toneladas.

O minério de Urucum é rico em manganés e apresenta ata resisténcia mecanica. A
baixa geracdo de finos permite o atendimento de consumidores de todo o mundo, sem

alteracdo das caracterigticas originais. O manganés é essencialmente usado na siderurgia, em

1 METAMAT, empresa mineradora do estado de Mato Grosso.
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torno de 95%, na composicao de acos especiais, na forma priméria de granular ou de ligas. Os
5% restantes sd0 usados na agricultura, como fertilizantes, na fabricacdo de pilhas
eletroliticas, naindlstria de tintas, como pigmentos.

Ja os recursos minerais ferrosos sdo da ordem de 18 milhes de toneladas, composto
essencialmente de hematita, apresentando baixos indices de crepitacdo, ato indice de
tamboramento e metalizacdo e altos teores de fosforo e ferro.

A atual capacidade de producdo instalada € de 1,5 milhdo de toneladas anuais e seus
principais clientes estéo localizados naregido Sudeste do Brasil, no Paraguai e Argentina.

O transporte dos produtos da Urucum é feito por caminhdes até o terminal ferroviario
da ferrovia Novoeste™ para destinacdo a0 mercado doméstico efou até o Termina da
Sobramil, as margens do rio Paraguai, para o mercado externo. A partir dai, segue em
comboios compostos por seis a dezesseis barcagas através da Hidrovia Paraguai-Parana, até o
porto San Nicolas, na Argentina, onde é reembarcado em navios de até 30 mil toneladas.

A Mineracdo Corumbaense Reunida S/A- MCR € uma Sociedade Anbnima de
Capital Fechado, congtituida em 16 de agosto de 1970 e adquirida em 1991 pelo Grupo Rio
Tinto Brasil Ltda, em parceria com 0s grupos brasileiros chamado EFX Investimentos e
Participages Ltda e a RTZM Ltda™. A origem do grupo remonta ao ano de 1873, com a
incipiente mineracdo de cobre em local da Espanha que lhe deu 0 home perpetuado até hoje.
A Rio Tinto € hoje apontada como a terceira maior mineradora do mundo em faturamento e,
portanto, possui presenca significativa nos mercados das principais commodities (aluminio,
cobre, carvdo, urénio, prata, zinco, diamantes, titdnio e minério de ferro entre outros). No
Brasil, o grupo opera, hoje, somente a unidade de minério de ferro de Corumba (100%). Atéo
ano de 2004, a empresa atuou na extracdo de ouro e niquel em Minas Gerais, mas vendeu

estes ativos para se concentrar na operacdo de minério de ferro com a Mineracdo

12 Novoeste é concessiondria da malha férrea que opera na regido Centro-Oeste do Brasil.
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Corumbaense Reunida S/A-MCR, e no desenvolvimento do pélo minero-siderdrgico na
regidao de Corumba. A Rio Tinto Desenvolvimento MineraissRTDM redliza pesguisas em
busca de novas reservas no Norte do pais.

A MCR tem como objetivo a pesquisa e lavra de substancias minerais, seu
beneficiamento, industrializagdo, transporte, comercializagdo, exportacdo e importacéo. Por
atuar numa atividade com potencia impacto, adota padrées de meio ambiente acima das
exigéncias da legisagcdo brasileira. A empresa tem compromisso com a otimizagdo e uso
correto de &gua, essencia para a mineracao.

Sua area de producéo e extracdo de minério cobre a maior parte dos morros Santa
Cruz, S8 Domingos e Grande situados a 57 quilémetros por estrada ao sul de Corumba. A
reserva total de jazida, apds novas pesquisas redizadas, esta estimada em 750 milhdes de
toneladas de hematita de alta qualidade, com teor médio in situ superior a 64% de ferro,
dentro de uma &rea de 5.429 hectares.

Em Corumba, a MCR produz cerca de 1,5 milhdo de toneladas de minério de ferro ao
ano, de alta qualidade, consolidando sua posicdo como uma das principais fornecedoras de
matéria-prima para as siderurgias da Argentina.

Com o objetivo de diminuir os custos de transportes rodoviério e fluvia foi criada, em
1994, uma empresa de transporte fluvial, a Transbarge Navagacion SSA — TBN para
transportar, de forma mais segura, econémica e pontual, 0 minério de ferro produzido pela
MCR até seus clientes da Argentina.

Navegando pelos rios Paraguai e Parang, a TBN tem sede em Assuncéo, no Paraguai,
e opera quatro conjuntos de comboios compostos por um rebocador e 16 barcagas cada um. A
capacidade de transporte atual € de 1.200.000 mil toneladas de minério de ferro por ano.Uma

viagem ida e volta de Corumba até as siderUrgicas argentinas dura, em média, 25 dias.

3 A RTZM-CRA é um grupo inglés sediado em Londres, Inglaterra; considerado o maior grupo minerador do
mundo, sendo que seus ativos somam a quantia de US$ 27 bilhdes.
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CAPITULO IV
MOVIMENTACAO PORTUARIA: A AGROMINERALIDADE E O

COMPLEXO PORTUARIO NA FRONTEIRA BRASIL/BOLIVIA

O trecho navegavel da hidrovia Paraguai-Parand, com uma extensdo de 3.442
kildbmetros, vai desde o Porto de La Plata, na Argentina, até o Porto de Céceres no Mato
Grosso, Brasil, conforme Figura 6, a seguir.

No sentido inverso, a navegacdo faz-se através do rio Paragual até a desembocadura
no rio Parang, na Argentina. De acordo com a AHIPAR, o rio Paraguai, em seus 1.243 km
iniciais, corre internamente no Brasil; nos 56 km subsequentes faz fronteira com o Paragual,
até afoz do rio Apa, adentrando pelo Paraguai 553 km, até desembocar no rio Parana. Apés a
confluéncia com o rio Paraguai, o rio Parana corre em territorio argentino por cerca de 1.103
km até sua juncdo com o rio Uruguai, em Nova Palmira, formando o Rio da Prata, em acesso
direto ao Oceano Atléantico.

A hidrovia Paraguai-Parana esta subdividida em cinco Tramos' (trechos), conforme
repassado pela AHIPAR, que descrevemos abaixo:

?? Tramo 1 — corresponde do quildbmetro 3.442 (Céceres) ao 2.763 (Corumbd) da
hidrovia, num total navegavel de 679 km. Trafegam comboios com formacdo 2x3,
transportando soja e farelo de soja de Mato Grosso, com destino a Bolivia (Gravetal

S/A e Puerto Aguirre).

?? Tramo 2 — de Corumbd, km 2.763 a Porto Murtinho, km 2.232, num total de 531 km

percorridos, por onde transitam soja, farelo de soja, 6leo de soja, aclicar, minério, etc.

! Tramo: terminologia utilizada na navegaco fluvial ou maritima. Refere-se a trechos definidos em
consequiéncia das caracteristicas fisicas do rio: profundidade (calado), largura da via e raio de curvatura dos
meandros.
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?? Tramo 3 — de Porto Murtinho (Brasil), km 2.232 a Assungdo (Paraguai), km 1.630,
passando por Concepcion, no km 1940. Trafegam comboios 4x4, com chatas tipo
jumbo, medindo 60m de comprimento e 12m de largura e capacidade de 20.000 a
25.000 toneladas, por onde escoam grandes toneladas de soja, seus subprodutos e

minério.

?? Tramo 4 — Vai de Assuncéo (Paraguai), km 1.630, a Santa Fé (Argentina), no km 590,
percorrendo 1.040 km, comporta comboios 4x5 com caado de 3,2 metros e
capacidade de até 36.000 toneladas. No trecho, escoam commodities do agronegdcio e

de origem mineral.

?? Tramo 5 — Percorre 1.040 km da hidrovia, de Santa Fé (Argentina), km 1.040 ao porto
La Plata (Argentina), km 0, passando por Nova Palmira (Uruguai), no km 140. Trecho

fluvio-maritimo, comporta comboios com formacéo 5x5.

Foto 02: Empurrador Céceres e comboios 2x4, com cargas de minério de ferro,
farelo de soja, 6leo de soja e minério de ferro silicio manganés.

Fonte: Cinco Bacia, 2005



95

A hidrovia apresenta algumas limitacbes de calado no trecho Céceres-Corumba
(Tramo 1), principalmente nos 180 km a jusante de Céceres, onde necessita de manutencao do
curso principal navegavel, por dragagem e desobstrucdo, visando a garantia de um tirante
d &gua minimo de 1,50m. Em tempo de estiagem, a navegacdo feita em comboios de 1.200
toneladas é dificultada pelo abaixamento das aguas e existéncia de curvas de pequenos raios.
No trecho a jusante de Corumba, até afoz do rio Apa (Tramo 2), os canais de navegacdo sao
mantidos por uma profundidade minima de cerca de 2,5 m tendo em vista os comboios de
maior porte (até 20 mil toneladas, os maiores conhecidos do Brasil) que trafegam no estiréo
gue vai de Corumba aos portos dos paises do Prata. Tais canais necessitam de intervencdes,
destinadas a atenuar prejuizos decorrentes de estiagens prolongadas. Diferentemente do trecho
anterior, este alcanca aproximadamente 6 milhdes de toneladas/ano, transportando minérios e
gréos.

Atuamente, conforme informagbes da Ahipar, pela hidrovia transitam
aproximadamente 500 embarcagdes a0 més, no transporte comercial, em grandes comboios,
compostos de barcagas e empurradores, com alta capacidade variando entre 12.000 a 18.000
toneladas.

O eixo hidroviério Paraguai-Parana tem sido tradicionalmente utilizado como via de
comunicagdo interior do continente sul-americano, atendendo ao escoamento de cargas dos

paises integrantes do Mercosul
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Figura n® 6 — Extensdo da Hidrovia Paraguai-Parana, indo de Caceres (M T),
Brasil a Nueva Palmira, Uruguai. (Fonte: AHIPAR, 2004)

A existéncia de riquezas naturais na area de influéncia do rio Paraguai, como jazidas
de minério de ferro e manganés no macico do Urucum (no Brasil) e em Mutum (na Bolivia) e

a farta agricultura e pecuaria em Mato Grosso e Mato Grosso do Sul, com posicdo
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privilegiada no ranking da producdo e exportacéo de carne bovina e graos do pais, bem como
a instalacéo de empresa processadora de soja em Puerto Quijarro (Bolivia) e o incentivo ao
plantio da oleaginosa pelo governo daquele pais, torna 0 meio de acesso hidrovi&rio e ainfra-
estrutura portuéria um beneficio logistico de alta competitividade no mercado mundial.

Ao longo dos 1270 km de hidrovia em é&guas brasileiras, os portos e terminais
possuem uma infra-estrutura adequada ao embarque e desembarque de commodities de
origem vegetal e mineral. Em Céceres, Mato Grosso, a movimentacdo do porto é praticamente
no sentido de embarque de cereais através dos Terminais Portuarios | e |1; em Mato Grosso do
Sul, na cidade de Ladario, embarcam e desembarcam grdos e liquidos e em Corumba, os

Terminais da Sobramil e Gregério Curvo, minério de ferro e manganés, conforme Gréfico 6,

abaixo.

0 Soja em Grao - Terminal Porfuario |
B Soja am Grao - Terminal Portuario ||
[0 Farinha de Trigo - Term, Portuario 1|
O Milhe &m grao - Term. Poruario ||
[ Cimenta - Tarminal [tad

@ Min, Manganeés - Schramil

B Min.Fema Silicio Manganés - Sobramil
& Min. Ferre - Sobramil

B Min. Ferre - Gregario Curve

O Farelo de Soja - Granel Cuimica

0 Soja em grdo - Granal Quimica

@ Milhe &m gréo - Granel Quimica

B Trigo - Granel Cuimica

| mPellets - Granel Quimic

A B Agucar - Porto Murtinho

B Soja em Grao - Porto Murtinho

Grafico 6: Produtos movimentados pela Hidr ovia Par aguai-Par and, de acor do com
cada Porto/Terminal. (Fonte:  AHIPAR, 2004)

As principais empresas que atuam no escoamento de cargas pela hidrovia Paraguai-

Parana sdo:
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- Companhia Interamericana de Navegacdo e Comércio-CINCO & BACIA, antiga
SNBP S/A, considerada a maior e mais importante empresa brasileira de navegacéo na
hidrovia Paraguai — Parand. Conta com a mais completa infra-estrutura de logistica,
operando uma importante frota fluvial, quatro terminais portuérios e um estaleiro de
construcéo e reparos navais. A Cinco & Bacia opera com 12 empurradores fluviais e
um total de 170 barcacas, sendo 78 barcacas proprias e 92 afretadas. Transporta
cargas a granel, liquidos e carga geral entre todos os Terminais e Portos da hidrovia
Paraguai-Parana.

- Fuviomar S/A, empresa de navegacdo Argentina. Possui 24 embarcagbes do tipo
barcacas para o transporte de gréos, com capacidade para 41.162 toneladas e 06 do
tipo tanque, para liquidos, com capacidade para 13.405 toneladas.

- Naveriver Navegagdo Fluvial Ltda, de origem brasileira, conta com 35 barcagas, com
capacidade para 64.180 toneladas.

-  UABL Bahamas Ltda, empresa chileno-argentina, tem como centro de operagdes o
Puerto Esther e conta com aproximadamente 500 barcacas, dedicadas ao transporte de
cargas secas e liquidas. Foi formada em outubro de 2000 pela fusdo da operadora de
barcacas Ultrapetrol e a operadora American Commercia LLC, uma das maiores

companhias de navegacéo fluvial dos EUA.

4.1 A CONDICAO FRONTEIRICA DOS PORTOS

A edtrutura portuéria instalada nas cidades de Corumbd, Ladario e Puerto Quijarro
assume papel preponderante na articulacdo e interseccdo de rotas comerciais, com vinculo

entre o interno e externo, o local e o global, com uma funcdo relevante na organizacéo
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territorial, face aos novos fronts agricolas que influenciaram a implantacdo de uma nova
sistemética de escoamento da producdo, visando atender a demanda dos mercados
internacionais.

De acordo com Vieira (2001), o porto € “um espaco de terra e agua provido de
instalagbes e equipamentos que permitem o acolhimento de navios; sua carga e descarga; o
armazenamento de mercadorias; o intercdmbio modal das mesmas (fluvia/maritimo-terrestre
ou vice-versa) e 0 desenvolvimento de atividades comerciais ligadas ao transporte”. N&o
obstante essa definicdo, Keedi e Mendonga (2000) estruturam o porto como “0 complexo
composto por varios terminais, equipamentos portuarios, fundeadouro, cana de acesso ao
porto, vias de acesso ferroviarias, rodoviarias e fluviais, etc”.

Atualmente, segundo Peirelongue (2005), o porto global que concentra, processa,
integra e distribui os fluxos de grande diversidade de cadeias produtivas globais, constitui-se
em um né centra dos meios de transporte e comunicacdo permeados pela concepcdo de
espaco-tempo® simultaneo. Desta forma, o porto pode converter-se em integrador de lugares e
de tempos, através dos meios de transporte em uma rede global e, neste sentido, transforma-se
em um fator relevante como articulador de fragmentos territoriais dispersos.

Para Peyrelongue (1999), o porto é fronteira® geogréfica, tecnoldgica e cultural e, por
isto, € um ponto de ruptura. Porém, por sua vez, é lugar de encontro, € interseccdo de rotas

comerciais e zona de confluéncia de idéias, valores e tecnologias de origem diversa

2 Para Peirelongue (2005), 0 espaco-tempo é precisamente uma express3o clara da articulagio do local com o
global e o porto aparece como um lugar privilegiado de confluéncia destes &mbitos, com suas caracteristicas de
no de vinculagdo espacial com as reacdes conflitivas que também se fazem presentes em sua interacdo dinamica.
% Segundo Castello (1995), afronteiraé, aum s tempo, “&rea de separacéo e de aproximaczo, linhade barreirae
espaco polarizador” . E ressalta que, do ponto de vista politico, “é umafaixa, um corte imposto, correspondente a
ideologia da Seguranca Nacional, mas que, apesar da existéncia de diferencas, € levada pela necessidade de se
estabelecer um processo de integracdo por forca de medidas econémicas, politicas e comerciais, dentro de uma
visdo contemporénea onde as barreiras sdo superadas se gjustando a um novo patamar de uma economia
capitalista’. Ha de se reforcar que a questdo das fronteiras internacionais deixou de ser parte do campo
estritamente politico paraintegrar o campo econdmico. Assim, por exemplo, na atualidade, varias comissdes tém
sido constituidas para gerir recursos hidricos em fronteiras internacionais de forma compartilhada.
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No contexto atual de configuracdo de redes’ extensas que articulam com agumas
regides do planeta, os portos, como espacos de fronteira, de vinculo entre o interno e o
externo, entre o local e o global, adquirem um papel relevante na reconstrucao territorial.

Machado (2005) ressalta o isolamento de parte das regides de fronteira dos centros
nacionais e respectivos Estados, sgja “pela auséncia de redes de transporte e de comunicagdo”,
sgja pelo menor “peso politico e econdmico que possui”. E que, por outro lado, as regides de
fronteira “estdo também formalmente isoladas dos Estados vizinhos pelo papel diguntor dos
limites politicos’. N&o existindo ingtituicbes para instrumenté-la, “a cooperacdo entre paises
vizinhos em regides de fronteira tem sido feita informalmente e através de acordos técitos
entre as autoridades locais dos paises fronteiricos’, o que tende a mudar, de acordo com
alguns autores. Primeiro, segundo Machado (2005), “devido a maior importancia assumida e
atribuida as cidades e regides de fronteira pelos Estados nacionais no contexto atual”, atuando
com novos mecanismos legais e administrativos. Segundo, pela “integracdo de paises em
blocos regionais, que poderd transformar essas regides, por sua propria localizacdo
geogréfica, em zonas de cooperacdo entre paises vizinhos”.

As iniciativas locais de integracdo em muitas regides de fronteira pode-se derivar do
interesse delas em se afirmarem como saidas preferenciais de escoamento da producdo ou
como regides economicamente mais destacadas Machado (2005), em seu trabalho, destaca
como fator de intervencdo na promocdo da cooperacdo “a existéncia de uma €lite politica
local empreendedora que esteja disposta a investir tempo, esforcos e dinheiro em promover o

desenvolvimento de redes transfronteiricas”’.

* Curien e Gensollen (1985 apud Silveira, 2003) assinalam que a rede é toda infra-estrutura, que permitindo o
transporte de matéria, de energia ou de informagéo, inscreve-se sobre um territorio onde se caracteriza pela
topologia dos seus pontos de acesso ou pontos terminais, seus arcos de transmissao, seus nos de bifurcacdo ou de
comunicagéo.
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Machado (2005) faz referéncia a uma proposta de um modelo para descrever os fluxos
de bens, capitais e pessoas que caracterizaram 0s espacos fronteiricos ativando a nogéo de
zona de fronteira.

Zona de fronteira € composta pelas faixas de fronteiras de cada lado do limite
internacional. Caracteriza-se por interagdes que, embora internacionais, criam um meio
geografico proprio de fronteira, sb perceptivel na escalalocal/regional.

Na escala local/regional, 0 meio geogréfico que melhor caracteriza a zona de fronteira
é aquele formado pelas cidades gémeas’. Esses adensamentos populacionais, cortados pela
linha de fronteira, sgja esta seca ou fluvial, articulada ou ndo por obra de infra-estrutura,
apresentam grande potencial de integracdo econdmica e cultural, assm como manifestacoes
localizadas dos problemas caracteristicos da fronteira.

Nos 15.719 quilémetros de fronteira do Brasil com paises vizinhos, segundo Machado
(2005), encontramos a predominancia de vias fluviais como linha fronteirica em relacéo a
fronteira seca, 0 que exige dos estados limitrofes disposicdo politica e investimentos
importantes na construgéo de pontes e estradas que facilitem e promovam a articulagéo e a
integragdo sul-americana

Um dos aspectos a ser ressaltado na geografia das cidades gémeas na fronteira
brasileira com outros paises da América do Sul € que posicdo estratégica, em relacdo as linhas
de comunicacdo terrestre, ndo garante nem o crescimento nem a simetria urbana das cidades,
muitas vezes reduzindo-se a povoados locais. Machado (2005) cita o caso de Corumba (sub-
regidao do Pantanal) e Puerto Quijarro/Puerto Suares (Bolivia), a primeira quase cinco vezes

maior do que a Ultima, individualmente.

® Conceito através do qual cidades ou vilas de &reas geogréficas ou politicas distintas criam lagos em vérios
nivels, principalmente mas também econdmico ou outro. Disponivel em <http://pt.wikipedia.org/wiki/>.
Acessado em: 17 out 2005.
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Tais assimetrias, segundo Machado (2005), sdo interessantes por indicar, adém de
diferencas de grau de desenvolvimento econdmico dos paises, tipos diferentes de economia
regional e dindmicas distintas de povoamento fronteirico.

Um dos modelos de interacdo as cidades gémeas € de tipo capilar, caracterizadas por
trocas difusas que emergem espontaneamente entre as aglomeractes e que podem evoluir no
sentido de integragdo sem patrocinio governamental, sgja na construgdo de infra-estrutura de
articulagdo transfronteira, seja na realizacdo de acordos binacionais. Na zona de fronteira uma
das cidades gémeas que podem ser assim caracterizadas em situacdo geogréfica de fronteira
seca, segundo Machado (2005), séo as cidades de Corumba (MS) e Puerto Quijarro/Puerto
Suérez na Bolivia

Esses municipios sdo pecuadiares quanto a extracdo e producéo de commodities com
grande demanda no mercado internacional e o meio de acesso disponivel, através da hidrovia
Paraguai-Parand, interligando-se com portos de paises da Bacia do Prata e Andino, com saida
para o oceano Atlantico e acesso ao Pacifico. Portanto, é oportuno fazer uma reflexdo sobre as
conotacOes territoriais e espago-temporais da integracdo dos portos na atua fase de
desenvolvimento da economia-mundo capitalista, caracterizada, entre outras coisas, por
generalizados processos de abertura comercial e competitividade internacional.

Para Peyrelongue (1999), o porto, com a abertura comercia e a globalizacéo,
revaloriza sua localizagdo territorial, fortalece sua posicdo como né de conexdo, como lugar
de encontro e de articulagdo, como espaco vinculante e interativo, principalmente entre o
ambito local e global. O porto transforma-se no centro de processamento, distribuicdo e
integracdo de cadeias produtivas fragmentadas internacionalmente.

No caso de Termina Gravetal, por exemplo, recebe o desembarque de soja
proveniente de Céaceres, em Mato Grosso e embarca o azeite cru e farelo de soja, produzido

pela Graveta Bolivia S/A, tendo como destino a Colémbia, Venezuela e Equador, pelo
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Pacifico. Ao azeite cru sdo agregados valores, tornando-se produtos prontos para 0 consumo,
como 6leo de soja para cozinha, margarina, maionese, €etc.

Assim, de acordo com Santos,

...a aceleracdo da circulagdo de bens e pessoas se deve igudmente as
possibilidades abertas pela aplicacdo da ciéncia da producdo. As empresas
transnacionais produzem, cada vez com maior frequéncia, partes de seu
produto final em diversos paises e sdo, deste modo, um acelerador da
circulagdo. Também gracas a essas empresas aumentou recentemente a
necessidade de exportar e importar: uma necessidade comum a todos os
paises.( SANTOS, 1986)

Ao caracterizar-se por ser 0 no principal de circulacdo de fluxos (em especial a
circulagdo fisica de mercadorias, mas também na circulacdo de informacdo e de formas
tecnoldgicas e culturais), o porto adquire uma importancia crucia na organizacdo do
territério, considerando-se as caracteristicas de enlace, de lugar de transferéncia, de vinculo
territorial com regides interiores.

Abaixo citamos as caracteristicas dos principais portos e terminais localizados na

hidrovia.Paraguai-Parana, com énfase maior para os localizados em Corumbd, Ladario e

Puerto Quijarro.

4.2 — OS PORTOS DA FRONTEIRA: ESTRUTURA, ARTICULACAO E DESEMPENHO.

4.2.1 Terminal Gravetal

O Termina Graveta esta locaizado na Bolivia, em Puerto Quijarro, no Canal do

Tamengo®, a poucos metros da Empresa Gravetal Bolivia S/A, que possui como atividade

® O Canal do Tamengo é um braco de &gua de 80 a 150 metros de largura que faz a ligacéo com a hidrovia
Paraguai-Parana, através do rio Paraguai.
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principal o processamento de gréos de soja, obtendo como produtos finais 0 azeite cri, a
farinha e a casca peletizada.

Foto 03: Empresa Gravetal S/A eo Terminal Gravetal

Fonte: Empresa Gravetal Bolivia S/A, 2005

A infrarestrutura portuéaria da Gravetal S/A, através do Canal do Tamengo, tem
permitido o acesso da empresa como também da Bolivia a Hidrovia Paraguai/Parana através
do rio Paraguai, abrindo caminho para as exportacdes e importagdes e sua integracdo com
mercados mundiais.

A capacidade de carga e descarga do Terminal Gravetal é de 7.000 TM/dia para gréo e
farelo; 7.500 TM/dia para azeite e liquidos, tendo condi¢bes de operar, em carga e descarga,
com 03 (trés) barcacas de 1.500 TM, simultaneamente.

Segundo o Gerente de Producdo da empresa, Engenheiro Oldemar C. Wohlike, a soja
desembarcada no Terminal é originada do Brasil, das regifes de Mato Grosso e Mato Grosso
do Sul, onde sGo embarcadas através dos portos de Céceres e Porto Murtinho,

respectivamente.
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A Empresa Gravetal tem 100% de sua producdo destinada a exportacdo, através da
Hidrovia Paraguai/Parand. A Cinco Bacia, em consorcio com a empresa Argentina Fluviomar
S/A e a paraguaia Lineas Panchita SRL, redliza toda a logistica de transporte fluvial. As
unides de vérias barcacas formam um comboio de até 18.000 TM, que fazem um trajeto de
2.100 KM com escala em Porto Rosério-Argentina e Nova Palmira-Uruguay, onde o0s
produtos sdo armazenados em silos e tanques de grande capacidade. Posteriormente, seguem
rumo aos mercados da Colémbia, Venezuela, Ecuador, Peru e Chile, embarcados em buques’
de 30.000 a 50.000 TM no caso da farinha e buques de 15.000 a 20.000 TM no caso de 6leo
de soja

Esses buques saem rumo aos mercados finais, dando volta pelo Cone Sul, Estreito de
Magalhdes, caso os destinos sgjam portos do Oceano Pacifico (Chile, Peru, Equador e
Colémbia) e pelo Norte do Oceano Atléantico, para chegar a Porto Cabello e o Maracaibo, na
Venezuela ou Baranquilla, na Colémbia; essa travessia dura entre 7 e 20 dias, dependendo
dos destinos. O tempo transcorrido entre o ingresso do gréo de soja nos silos em Santa Cruz,
seu despacho, producdo e comercializacao é de aproximadamente 90 dias.

No periodo de 2001 a 2004, o Termina Gravetal movimentou através da hidrovia
produtos do complexo soja, conforme tabela abaixo:

Tabela4: Mercadorias movimentadas no Terminal Gravetal —em Toneadas

Produto 2001 2002 2003 2004 2005* Total

Farelo de Soja(E) 253.146 | 315.061 | 324.174 366.661 329.210| 1.588.252

Soja em gréo(D) 261.705| 241.788 138.612 118.503| 760.608

Oleo Dego-mado de Soja(E) 65.795| 79.159 76.254 87.165 84.431| 392.804
Casca Peletizada(E) 7.512| 10.430 12.480 14.608 21.313 66.343
Legenda: E=Embarque; D=Desembarque Fonte: Gravetal BoliviaS/A (* estimativa’®)

" Buque se refere & embarcacgo de grande capacidade utilizada na navegac8o maritima ou interior no transporte
de cargas.

8 Valores estimados, pois a empresa forneceu dados até o més de novembro de 2005.. Assim, foi calculada a
quantidade média mensal para definir o més de dezembro, bem como o total no ano.
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Observa-se que somente 0 movimento da soja em gréos oscila para baixo, nos anos de
2004 e 2005, em relacdo aos anos anteriores. 1sto ocorreu devido ao fato de a Gravetal Bolivia
S/A, empresa processadora de oleaginosa, ter adquirido a matéria-prima em maior quantidade
do préprio pais, pois o acordo imposto pelo Pacto Andino coloca restricdes quanto as
importacdes de paises que ndo fazem parte desta comunidade, caso do Brasil. Mas observa-se,
também, o crescimento da movimentagdo dos subprodutos da soja (6leo, farelo e casca)
através do Porto Gravetal, ao longo dos cinco anos, em consequiéncia da elevacdo do nivel de
producdo da empresa. No ano de 2005 foram utilizadas 420 barcagcas no embarque da

producdo e, aproximadamente, 242 barcacas na descarga de matéria-prima.

4.2.2 Puerto Aguirre

Em 1978, Joaquim Aguirre Lavayén, entdo Consegjero de Desarrollo do Governo
Boliviano, iniciou um estudo sobre a viabilidade da instalagdo de um porto para exportar
acUcar através da hidrovia Paraguai-Parand. Porém, com a queda do governo de Hugo Banzer,
entdo Presidente daguele Pais, o projeto foi suspenso.

Em 1984, Aguirre decidiu adquirir uma &rea as margens do Canal do Tamengo e
construir com recursos proprios o porto em que, segundo suas previsdes, o fluxo de embarque
seria de 200 toneladas’hora. Em 1987, o Banco Mundia concedeu a Aguirre um empréstimo
de 1,2 milhGes de dblares para a construgcdo do terminal greneleiro.

A Central Aguirre Portuéria S.A. est4 assentada sobre o Canal do Tamengo (hidrovia
Paraguai-Parand), na fronteira da Bolivia com o Brasil, na cidade de Puerto Quijarro. Trata-se
de uma empresa que, na atualidade, se tornou um complexo portu&rio da Zona Franca
Comercial Industrial, situada sobre 220 hectares de &rea. Foi inaugurada em 11 de setembro

de 1988. Um més depois, recebeu de Assuncdo (Paraguai) o primeiro carregamento de 300
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toneladas de linter de algodéo e, no ano seguinte, concretizou sua primeira exportacdo de trés
mil toneladas de soja com destino a Rotterdam, na Holanda.

O desvio da soja para o Peru, utilizando outra modalidade de transporte, a falta de
barcacas em época de safra e a oferta de soja paraguaia e brasileira dificultaram os negécios
em Aguirre. Em 1991, o Banco Mundial, através da Corporacdo Financeira Internacional,
converteu-se em socio acionista da Central Aguirre Portuaria S/A., refinanciando 1,3 milhdes
do empréstimo efetuado e proporcionando investimento em infra-estrutura — construcdo de
um novo silo de 23 mil ton.

Em 1996, a Cargill Internationa Inc.” consolidou um joint venture com a Central
Aguirre Portuaria S/A, criando a Aguirre Agro Bolivia SIA (AABSA) para operar graos,
armazenamento de 6leo de soja e seus derivados e manobrar elevadores em Puerto Aguirre, na
cidade de Quijarro. Os gréos de soja bolivianos deveriam ser transferidos dos trens e dos
caminhdes as barcagas para movimento através da hidrovia Paraguai-Parana com destino a
Buenos Aires. O elevador serve também a moinhos de farinha de trigo que operam naquele
pais e que recebem o produto importado da Argentina. De acordo com informacdes da
Administracdo da Central Aguirre, até o ano de 2000, por suas instalagdes embarcaram mais
de 800 milhGes de dblares em soja, rumo ao Atlantico. Em 1999 comegou a implementar um
terminal de containers com a Cromey Marine Service®, que opera em itinerérios regulares
entre Assuncdo e Montevidéu. O objetivo foi atender as importacdes e exportacdes de Santa

Cruz, Cochabamba, Campo Grande e Cuiaba.

® CARGILL INC. é uma multinacional reconhecida como a maior empresa privada agro-industrial do mundo,
com mais de 100.000 funcionérios trabalhando em mais de 60 paises.

10 A Crowley Marine Services é uma subsididria da Crowley Maritime Corporation sediada em Oakland e
fundada em 1892. A companhia de propriedade privada concentra-se principalmente em logisticas, servicos de
navio, reboque e transporte por contrato, servicos de suporte em energia, servicos de assisténcia em navio e de
escolta, gerenciamento de navio e transporte maritimo de petréleo e de produtos quimicos em ambito mundial.
Disponivel em: http://www.crowley.com. Acesso em: 18 out 2005.
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Puerto Aguirre é um porto que conta com armazéns publicos e privados para carga
geral com 6.250 m2 e capacidade estatica de 32.000 t de grdos de soja, silos para produtos a
granel (cereais e oleaginosas), tanques de armazenamento para liquidos (azeite cru e
combustivels) com capacidades para 15 mil toneladas. Possui uma estrutura portuéria para a
manipulacdo de cargas de diferentes naturezas (granel, secos, hidrocarboneto, cargas em
geral e containers). Conta com equipamentos e guindastes com capacidade para 150 toneladas
e equipamentos para movimentos de gréos com capacidade de embarque em barcacas de 300
toneladas por hora. Conta com 02 pés carregadeiras, 03 minicarregadeiras, 01 trator agricola,
02 balancas rodo/ferroviarias (chiavo La Torre), 02 balancas de fluxo continuo (Toledo
Djunday), 08 cintas transportadoras de producéo e 05 elevadores marca Kepler Weber. Parao
manejo de hidrocarboreto (derivados do petréleo), possui uma capacidade de descarga de 250

m3/hora e carga de 30 m3 em porto fluvial e 15 em terminal rodoferroviério.

Foto 04: Infraestrutura portuaria de Puerto Aguirre

Fonte: Central Aguirre Ltda, 2005

A Zona Franca Puerto Aguirre esté conectada com a linha férrea que une Santa Cruz

(Bolivia) com Campo Grande, S&o Paulo, Santos e Paranagua. Conta com uma extensdo de 5
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km de linhas ferrovidrias com vérios ramais, com plataformas de embarque e desembarque,
terminais de carga, cais especializados e uma estrutura de servicos empresariais com
despachantes de aduana, bancos, transporte, empresas verificadoras de comércio exterior.

Puerto Aguirre € o primeiro porto boliviano com saida soberana para 0 mar através da
hidrovia Paraguai-Parand, permitindo que as exportacbes e importacbes da Bolivia se
realizem competitivamente, com participacdo nos mercados mundiais.

A Zona Franca de Porto Aguirre' , além das linhas férreas, esta conectada a rodovias
e conta com os aeroportos de Puerto Suares (Bolivia) e Corumba (Brasil), a escassos 10 km de
distancia. Neste porto, no periodo de 2001 a 2004, dentre outras, foram movimentadas as

mercadorias do agronegécio citadas a seguir:

Tabela5: Mercadorias movimentadas em Puerto Aguirre—em Toneladas

M er cadorias/Periodo 2001 2002 2003 2004 2005 Total
Farelo de Soja(E) 345.407| 103.241| 402.656| 425.106 388.733 |1.665.143
Soja em grao(E) 3.770| 23.089| 47.498| 43.710 74761 | 192.828
Oleo Degomado(E) 75.440| 51.459| 56.594| 30.867 30.828 245.188
Acucar (E) 6.506 6.535 - 6.496 - 19.537
Trigo—grane (D) 2.717 - 9.912| 5.981 10.000 28.610
Algod&o — linter (D) 204 - 2.620| 7.319 6.251 16.394

Legenda: E=Embarque; D=Desembarque Fonte: Central Aguirre Portuaria S.A

Tendo a CARGILL Inc como principal operadora na exportacdo de produtos da soja
boliviana e como importadora de trigo da Argentina, através da Central Aguirre Portuéria, o

gue se vé na tabela acima é o0 aumento nas operacdes de embarque/desembarque de cargas no

11 Zona Franca Puerto Aguirre é o primeiro porto boliviano com saida soberana para 0 mar através de da
Hidrovia Paraguay/Parana.
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porto, com excegdo do ano de 2002, com um movimento de mais de 1,5 milh&o de toneladas,
no periodo analisado. No porto foram movimentadas 454 barcagas, ho ano de 2005, no
transporte de produtos como soja, 6leo, arroz, aglicar, acool, gasolina, madeira, etc.

Cabe, agui, tecer algumas consideracdes sobre a operacionalizacdo de carga e
descarga efetuadas no Canal do Tamengo. As margens do Canal do Tamengo, a Gavetd e a
Central Aguirre construiram portos privados e estéo obrigadas a dragar parte do canal para
operar durante todo o0 ano. As &guas do canal reduzem em até 30% 0s custos de transportes e
permitem a navegacdo de barcacas de 1,200 toneladas, de oito a dez meses no ano. As
barcacas carregadas em Central Aguirre primeiro atracam em Corumbd para juntar-se em
comboio de até 15 chatas. Em Porto Esperanca faz-se um segundo transbordo devido ao fato
de que a ponte da ferrovia Novoeste (abertura entre os pilares estreita), que liga Campo
Grande a Corumbg, impede a passagem do comboio completo. A Central Aguirre ndo €
proprietéria de barcacas, somente oferece servicos portuarios. As barcacas levam soja e azeite

e voltam com trigo, diesel e outras mercadorias.

4.2.3 Porto Sobramil

Com sua localizagdo a margem direita do rio Paraguai, km 1516, em Corumbd, o
Porto Sobramil atende exclusivamente ao escoamento da producdo de minério de ferro,
minério de manganés de ligas, manganés tipo granulado fino e tipo hematitinha da Urucum
Mineracdo S/A. A autorizacdo para exploracdo do termina portuério pela Agéncia Nacional

de Transportes Aquaviarios vai até outubro do ano de 2022 .
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Foto 05: Terminal Sobramil

Fonte: Mineragdo Urucum S/A, 2004.

O porto tem acesso por via rodoviaria (Rodovia Corumbé/Ladério), ferroviaria (pela
Novoeste S’A — Corumba/Bauru-SP) e fluvial (através da propria calha do rio Paraguai).

Suas instalagbes compdem-se de: um cais de paramento vertical para atracagdo com
dimensdes de 62 metros de comprimento e 30 de largura, com sistema complementar de dois
dolfins (sistema de atracadouro de navios) para movimentacdo das embarcacdes, cinco
dolfins para carregamento e atracacdo das barcagas, uma esteira graneleira para embarque
com capacidade de 800 t/h; duas &reas de armazenagem com capacidade de armazenamento
de 80.000 t de minério de ferro e 45.000 t de minério de manganés; a capacidade da cinta
transportadora é de 800 t/hora.

Na area de embarque, a largura do rio Paraguai é de aproximadamente 170 metros e o
calado médio é de 3,40 metros para embarcacdes tipo rebocador/empurrador e barcacas com
60 metros de comprimento e 11 metros de largura para uma carga maxima de 2.400t. A
capacidade nominal instalada € de 3.000.000 t/ano, com utilizacdo de aproximadamente.

1.000.000 t/ano.
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A transferéncia de carga ao terminal de embarque é feita mediante transporte
rodoviério contratado pela Urucum Mineracdo S/A, de acordo com o volume mensal de
embargues. Os minérios de ferro e manganés séo embarcados a granel e os de ligas podem ser
agranel ou via Big-Bag's™.

No periodo de 2001 a 2005 o porto movimentou mais de 4.200.000 t de minério de
ferro e manganés, com oscilagdes para cima ao longo do periodo analisado, com excecéo do
ano de 2004, com guedas na exportacdo ndo s6 do minério de ferro como do manganés,

conforme tabela abaixo.

Tabela 6: Mercadorias movimentadas no Ter minal Sobramil —em Toneladas

M er cadorias/Periodo 2001 2002 2003 2004 2005 Total
Minériode Ferro 619.116 761.474 | 886.965 | 659.058 | 961.655 | 3.888.268
Minério de M anganés 34.736 79.337 154.159 | 118.259 104.757 491.248
Fonte URUCUM

A produgéo embarcada no Porto Sobramil em barcagas da Cinco Bacia, Naveriver,
UABL S/A, LPG e ASNAVE, conduzidas por empurradores, tem os seguintes destinos,
conforme o produto:

- Minério de ferro: 80% para a Argentina e 20% para 0 Paraguai (100% da producdo
tota);
- Minério de manganés. Argentina, Paraguai, Venezuela e Eovaquia (equivalente a

30% da producéo total);

- Ferro ligas de manganés: 100% para a Argentina.

12 Contenedor flexivel para produto a granel confeccionado em tecido de polipropileno trancado. Possui quatro
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424 PortodelLadéario

O Porto de Lad&rio est4 localizado a margem direita do rio Paraguai, km 1514,5 na
cidade do mesmo nome, em &rea pertencente a Companhia Docas do Estado de Sdo Paulo,
vinculada a0 Ministério dos Transportes. Sua instalagdo inclui: um armazém convencional
para armazenagem de sacaria, capacidade estética de 4.000t; uma correia transportadora
reversivel com capacidade nominal de 60t/h, para movimentacdo de sacaria e correla
transportadora reversivel, com capacidade nominal de 60t/h, para movimentacdo de granéis
solidos (minérios); um patio para estocagem de minérios, com capacidade para 40.000 t;
curral para movimentacdo de bovinos com espaco para 1.000 reses.

Os acessos a esse porto sdo por meio rodoviario, ferroviério e fluvial. Apesar da
Sua estrutura, sua movimentacdo deu-se exclusivamente através do desembarque de reses, em
torno de 22.210,950 t, no periodo de 2001 a 2004.

O projeto de ampliacdo do Porto de Ladério, conforme consta do Mapeamento das
Acdes Orcamentarias Integrantes da Proposta Orcamentéria para 2005, do Ministério do
Plangjamento, Orcamento e Gestdo, tem como finalidades atender a demanda reprimida de
cargas na hidrovia Paraguai-Parang, estimada inicialmente em 3.000.000 t de carga por ano,
viabilizando varios projetos juntamente com a iniciativa privada, promover o
desenvolvimento socia e econdmico e possibilitar uma maior inser¢éo da producéo da regido
aos mercados externos,

Para o recebimento de produtos via rodo-ferroviéria, esta prevista a construcéo de
terminais para desembarque de trigo, graos, liquidos-conteiners minérios e obras com acesso
a0 rio Paraguai, com instalacdo de pier para trigo, com dois dolfins, pier para gréos e dois

dolfins, pier para carga geral- conteiners liquidos e um dolfim e pier para minérios. Consta

alcas parafacilitar a carga e a descarga através da empilhadeira.
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do projeto de ampliacéo, também, a construcdo de um galpdo aberto para 300 m?, balanca
rodoviaria, ferroviaria e uma moega rodo-ferroviéria

Para a reforma e ampliagdo do Porto de Ladério, desativado desde o inicio dos
anos 90, cuja estadudizacdo estd sendo negociada entre o Ministério dos Transportes e 0
governo de Mato Grosso do Sul, um investimento de R$ 25 milhdes deve vir do Ministério
dos Transportes. As empresas que vao operar os terminais de granel, liquidos e minérios
pretendem aplicar mais R$ 35 milhes, de acordo com a AHIPAR.

O que se observa € que, quando se trata de investimento privado, as coisas
acontecem apesar das implicagdes burocréticas e legais. Ja quando envolve investimentos do
Estado, os prazos séo protelados e a execucdo dos projetos emperra. Um exemplo claro disto
S30 0s projetos de reestruturacdo do Porto de Ladario. JA € o terceiro que se apresenta, 0S
outros ndo sairam do papel por apresentarem problemas técnicos de seguranca. O que se
guestiona é se o0 projeto € viavel, do ponto de vista estratégico e econdmico, pois a menos um
quildmetro dali estd instalada a Granel Quimica, um terminal multimodal, recentemente

reestruturado e ampliado com instalagbes modernas e adequadas ao mercado mundial.

4.2.5 Porto Grandl Quimica

A Granel Quimica Ltda é associada a Odfjell ASA Company, grupo cuja atividade
empresarial principal se localiza em Bergen, na Noruega. Trata-se de uma empresa lider no
mercado global de transporte maritimo de quimicos e outros produtos liquidos, assm como
opera uma rede de terminais para armazenamento, embarque e desembarque de cargas secas e
liquidas.

Com sede na cidade de Ladério, as margens do rio Paraguai, no Pk 2.763, o Porto

Grand Quimica tem cunho privado e possui concessdo de exploracdo autorizada pela
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ANTAQ. Com capacidade para operacionalizar cargas secas e liquidos tem acesso por via
fluvial, ferroviédria (ramal da Ferrovia Novoeste S/A) e rodovidria. Por via fluvia utiliza como
canal de acesso um bragco do rio Paraguai defronte a ilha S0 Sebastido (cana secundario),
com calado minimo de 3 metros durante todo o ano e com capacidade para atender comboios
com barcagas de 1.800 toneladas de porte bruto-tpb. Opera com as empresas de navegacéo
UABL, Fluviomar, Lineas Panchita, Cinco Bacia e Naveriver.

Possui em suas instalagfes. dois silos verticais de 6.000 t cada; 01 armazém de 12.000
e outro de 24.000 t, com dois compartimentos cada; 01 balanca rodo-ferroviaria e 02 balancas
fluxo; desvio ferrovidrio com pétio para 60 vagdes. As instalagdes para carga seca tém
capacidade total de 48.000 toneladas de gréos em seis diferentes compartimentos, o que
possibilita manter a identidade das cargas armazenadas. Possui 02 moegas rodo-ferroviarias
e 1 moega fluvial; 02 bercos de atracacdo que permitem a flexibilidade no manuseio das
cargas e uma area de armazenagem externa de 40.000n2. E mais os equipamentos:. 04 bob
cats, 02 pés carregadeiras, 01 guindaste PH e 01 trator.

Foto 06 : Porto Granel Quimica

Fonte: Granel Quimica Ltda, 2004
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E um terminal de transbordo principalmente para exportactes de soja, 6leo degomado
e farelo da Bolivia e do Brasil, bem como importacdes de trigo da Argentina para o Brasil e
Bolivia, sendo também utilizado como transbordo de milho, arroz, agUcar e outras cargas
transportadas na hidrovia. Por ser multimodal, o termina movimenta cargas através de
vagles, com conexdes ferrovidrias para Santos-SP e de Santa Cruz de la Sierra na Bolivia, e
também através de caminhdes e barcacas fluviais.

Sendo um terminal afandegado, é também utilizado como uma estacéo de transbordo
de produtos vindos de Céceres em comboios de barcacas menores, para serem carregados em
barcacas maiores e comboios com maior capacidade para prosseguir viagem no tramo (trecho)
seguinte.

Em julho de 2004 iniciaram-se as obras de construcdo do parque de tanques e estacdo
de transbordo para produtos liquidos. A primeira fase constou da construcdo de 6 tanques
totalizando 8.000 m3, sendo 2 tanques de  2.000 n? e 4 tanques de 1.000 m?® destinados a
armazenagem de produtos como dcool, gasolina, 6leo diesdl, lubrificantes e 6leo vegetal,
concluida em novembro de 2005.

A estacdo de transbordo terd a capacidade inicial para a movimentacdo de até 10
vagoes/caminhfes simultaneamente para carga/descarga de barcacas. Este novo parque de
tanques para liquidos sera um complemento importante para as operacfes ja existentes no
terminal em Ladario, com granéis solidos utilizando armazéns e silos com uma capacidade
estatica nominal de 50.000 t grdos e dois bercos para atracacdo de barcagas com calado seguro
para o ano inteiro, atendendo a crescente demanda da hidrovia Paraguai-Parana.

A boa locadlizacéo e excelentes condicBes de atracacdo fazem do Porto Granel Quimica

uma boa alternativa para operadores de barcacas, armadores e clientes.
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Em conseguiéncia das ampliagbes em suas instalagdes, a partir do ano de 2004, o Porto

Grand Quimica teve pouco movimento de embarque e desembarque, conforme Tabela 7, a

Seguir.

Tabela 7: Mercadorias movimentadas no Granel Quimica —em Toneladas

M er cador ias/Per fodo 2001 2002 2003 2004 2005* Total
Farelo de Soja (E) 111.779 123.045 1.363 1.856 22.437 260.480
Farelo de Soja (D) 8.936 30.230 10.623 - 22.359 72.148
Farelo Soja peletizado (E) - 103.158 14.522 - - 117.680
Sojaem gréo (E) 13.416 21.468 24.929 8.156 - 67.969
Soja em gréo (D) - - - 8.143 - 8.143
Casca de Soja/pellets (D) - 10.230 12.313 18.482 25.693 66.718
Trigo (D) 79.264 61.145 22.969 4.975 - 172.353
Acucar-saco (E) 36.100 12.000 - - - 48.100
Milho —granel (D) - - - 8.612 - 8.612
Legenda: E=Embarque; D=Desembarque * estimativa. Fonte: AHIPAR

4.2.6 Porto Gregoério Curvo

O Porto Gregoério Curvo esta locdlizado a margem esquerda do rio Paraguai, no

municipio de Porto Esperanca. Seu acesso dé&-se através da ferrovia e por navegacdo. Atende

exclusvamente a0 escoamento da producdo da Mineragdo Corumbaense S/A-MCR. Por

ferrovia, 0 minério é transportado da Estacéo de Antonio Maria Coelho até o Porto Gregério

Curvo, em um trgjeto de 42 km. A autorizaggo para a exploracdo do terminal portuério, pela

ANTAQ, vai até o més de dezembro do ano de 2017.
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Sua estrutura permite a realizagéo de descarga de vagoes, peneiramento e embarque do
minério em barcacas. A instalacdo portudria estd composta de trés dolfins para atracacéo das
barcacas; cinta transportadora com capacidade de 1.300 t/hora; ndo possui silos nem armazém
para estocagem do minério, apenas um patio com capacidade de 250.000 t. O calado variade
1,8 a 8 metros, conforme o nivel do rio Paraguai durante o ano e a largura do rio, proximo ao
porto € de 160 metros.

Toda a operacdo de embarque do minério de ferro na forma bruta € efetuada pela
empresa de transporte fluvia Transbarge Navegacion S/A-TBN, com sede em Assuncéo,
Paraguai. A carga é transportada em comboios 4x4 (16 barcagas), com um empurrador com
capacidade maxima para 28.000 mil toneladas. O destino da commodity mineral € o porto
San Nicolas, na Argentina. O produto é processado pela indUstria siderurgica local, ou

exportado para a Europa, chegando ao porto de Ghent, na Bélgica.

Foto 07: Instalacdes Porto Gregdrio Curvo

Foto: Mineragdo Corumbaense S/A, 2005.

O fluxo de cargas, no periodo de 2001 a 2005, movimentou pouco mais de 4.000.000 t
de minério de ferro, com aumento em quase 50% em 2003, comparado com 2002, conforme

abaixo:
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Tabela 8: Mercadoria movimentada no Porto Gregério Curvo—em Toneladas

M er cador ias/Periodo 2001 2002 2003 2004 2005* Total

Minério de Ferro (E) 528.557 681.025 1.014.648 1.161.352 1.052.831 4.438.413

Legenda: E=Embarque/ * até nov/2005 Fonte: MCR

Atuamente conta com 4 comboios de 16 barcagas cada um. Sua capacidade de
transporte anual é de 1.200.000 toneladas, operando com calado que varia de 6 a 11 pés,
durante todo 0 ano. As barcagas utilizadas pela TBN sdo do tipo Mississipi, possuindo as
seguintes dimensdes. 60 metros de comprimento, 12 metros de largura e 3,66 metros de
pontal (altura da barcaca), conforme Foto 07, abaixo. A empresa segue expandindo sua frota
prépria em linha com o aumento de producéo.

A empresa procura tornar seu canal de escoamento mais produtivo, sem prejudicar o
meio ambiente, conforme explica a sua Diretoria Comercial no Brasil. O escoamento do
minério tem de ser efetuado nas aguas altas ou baixas. Para tanto, os barcos tém calados de
6,0 pés, 0 que permite carregar 28 mil toneladas em cada comboio no periodo de chelas e de
18 toneladas em periodos de &guas baixas. Como isso impacta muito os custos do transporte, a
empresa busca uma forma de usar a hidrovia com mais eficiéncia, com os maiores comboios

gue se pode manobrar no leito natural.

Foto 08 : Empurrador da Transbar ge conduzindo comboio 4x 4

Fonte: MCR, 2005
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Com este objetivo, a MCR investiu em 2004 num dos maiores estudos batimétricos do
mundo, mapeando um canal de navegacdo™ por uma extensio de 2,5 mil quildmetros e 150
metros de largura, entre Nueva Palmira e Corumb& Conforme a Diretoria Comercia da
empresa, a batimetria permite definir melhor o cana de navegacdo e implementar cartas
eletronicas, aumentando a seguranca e a eficiéncia na navegacao.

O levantamento proporciona uma vantagem logistica para a expansdo da mina e para
as empresas siderdrgicas que quiserem se instalar em Corumba. Uma delas € a navegacéo
noturna no rio Paraguai, dificultada por trechos estreitos, com pedras e bancos de areia que
podem ser agora identificados.

Com a precisdo de informagdes garantida pela navegacéo eletronica, a empresa estuda,
em conjunto com o Instituto de Pesgquisa Tecnoldgicas -IPT e com a Marinha do Brasil,
utilizar comboios e embarcagdes ainda maiores. De acordo com Eduardo Rodrigues, Diretor
Comercia da Rio Tinto, a empresa quer saber quais séo as maiores barcagas que se pode usar,
maximizando o uso do rio como ele é naturamente. Pesquisas do IPT demonstram que sera
possivel navegar com 20 barcacas em breve. Este nimero ja é permitido nos paises vizinhos.
“Temos pesquisado e aprendido sempre a tornar Nossos custos mais competitivos. Ja fizemos
bastante progresso na operacdo”, relata o Diretor.

Com o sistema de navegacao eletronica, cada viagem entre os portos de Mato Grosso
do Sul e do Uruguai sera reduzida em dois dias de viagem, baixando em mais 7% o0 custo do
transporte pela hidrovia

Para o Diretor Comercia, “como a logistica baseiase no bindmio custo X
confiabilidade, precisamos desenvolver tecnologias que proporcione menores riscos para este
modal. Cada vez que um comboio chega em Corumba tem de saber exatamente quanto pode

carregar. Se carregar demais, encalha; se o fizer a menos, perde dinheiro”. Os desafios sdo:

13 O levantamento foi feito com um ecobatimetro multifeixe, que emite ondas sonoras para o fundo do mar. Ao
retornar, as ondas trazem as informacdes do perfil fisico do rio.
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mais seguranca da navegacdo, menor tempo de viagem, menor custo/consumo de combustivel
e comboios com dimensdes maiores para o trecho Porto Greg6rio Curvo a Assuncao.
A logigtica da operagdo fluvial desenvolvida pela MCR é considerada benchmark em

eficiéncia e em seguranca de operacdo no rio Paragual.

4.3 — PARTICIPACAO DAS PRINCIPAIS COMMODITIES NO EMBARQUE E/OU

DESEMBARQUE DE CARGAS NOS PORTOS/TERMINAIS ESTUDADOS.

O Gréfico 7 d&nos uma idéia da movimentacdo quantitativa das principais cargas nos
portos e terminais estudados. Nela observa-se uma maior participacdo do minério de ferro,
com 8.326.681 toneladas no periodo de 2001 a 2005, vindo a seguir o farelo de soja, com
3.586.023 tonedladas e a soja em grédo, 1.029.548 toneladas, quando anaisados
individualmente. Fazendo o somat6rio do complexo soja (gréos, farelo, 6leo e casca) este
atinge o total de 5.253.563 toneladas, enquanto que o minério (ferro e manganés) chega as

8.817.929 tondladas embarcados.
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Gréfico7: Cargas principais movimentadas pelos Portos/Ter minais -2001/2005
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Em se tratando da soja, o terminal Gravetal, por atender, exclusvamente, a empresa
Gravetal Bolivia S/A, processadora da oleaginosa, movimentou sozinha, no periodo,
2.808.007 toneladas, enquanto por Puerto Aguirre foram exportadas 2.103.159 toneladas do
produto, de um total de 2.251.295 toneladas, escoadas através da hidrovia, com destino a
outros paises.

De acordo com os dados e informagbes apresentados acima, constata-se um
crescimento bastante acentuado no escoamento de mercadorias através da hidrovia Paraguai-
Parand, especificamente nos portos e terminais, objeto deste estudo, principamente das
commodities do agronegécio e mineral, até pelas suas caracteriticas (conforme citado
anteriormente), adequadas a0 uso deste modal. Esse incremento tem levado as empresas
detentoras das concessdes de gestdo dos portos e terminais a investirem em equipamentos e
tecnologia de primeiro mundo e se preocuparem com O meio ambiente e sistema de

seguranca, garantindo a competitividade no mercado mundial.
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CONCLUSAO

O novo sistema de movimento da producdo agricola brasileira voltado a exportacao
envolve investimentos em modais de transportes e redes de telecomunicagdes pautados na
logistica empresarial e voltados as cadeias produtivas e de distribuicdo de granéis solidos e
liglidos. Isto tudo estéd vinculado a estratégias econdmico-territoriais e ao fator de
competitividade, tendo em vista a reducdo dos custos, com atendimento rapido e preciso as
crescentes demandas do mercado internacional.

Com o crescimento da producdo agricola e o ato custo do transporte sobre o preco
final do produto, tornou-se necessario pensar-se em aternativas, que ndo somente as rodovias.
O transporte por meio de hidrovias tem um custo médio bem mais baixo, tornando, por
conseqiiéncia, os produtos mais competitivos para exportacdo. O Brasl € o segundo
exportador de soja do mundo - 67% da producdo é escoada por rodovia, 28% por ferrovia e
apenas 5% por hidrovia, 0 que faz com que o transporte destes produtos sgja um dos mais
elevados do mundo.

O moda aquaviério € fundamental para promover e integrar 0s paises interna e
externamente. No caso do Brasil, por exemplo, sdo oito bacias com 48 mil km de rios
navegaveis, reunindo, pelo menos, 16 hidrovias e 20 portos fluviais. Modernizada e adequada
as exigéncias de um mundo globdizado, esta modalidade de transporte pode diminuir
distancias internas e ser decisiva na consolidacdo do Mercosul, além de aumentar o comércio
com os demais continentes. O moda aguavi&rio é fundamental para promover e integrar a
regido externamente.

A importancia do transporte fluvia estd diretamente ligada a intermodalidade, a

geracdo de novos empregos, a0 aumento na movimentagdo de cargas no pais e ao
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fortalecimento do setor de logistica no mercado nacional. Somente assim, usando vérias
formas de transporte, com custos reduzidos, menor tempo para deslocar as cargas, poderdo
diminuir pregos, fortalecendo o consumo interno e fomentando mais exportagoes.

Alguns dos fatores determinantes para 0 uso da via fluvial no transporte dos produtos
sd0: o fator custo - considerado baixo se comparado com outros modais, por envolver
commodities em grande volume de baixo valor agregado, percorrendo longas distancias, com
menor consumo de combustivel, algumas das vantagens deste modal; e o fator geogréfico - no
que se refere a localizagdo das plantas produtivas, na maioria dos casos, concentradas e
proximas da via navegavel da hidrovia, proporcionando uma certa desconcentracéo
economica.

A Hidrovia Paraguai-Parang, na regido de fronteira onde o estudo foi realizado, conta
com portos e terminais com estrutura logistica para a movimentagéo de cargas, funcionando
tanto como centro de armazenagem quanto ponto de transferéncia de mercadorias. Inclui
todos 0s servigos de movimentagdo multimodal.

Na Bolivia, por exemplo, a Gravetal Bolivia S/A, com a construgdo de sua planta
industrial de oleaginosa, na cidade de Puerto Quijarro, as margens do Cana do Tamengo,
ligado ao rio Paraguai, levou a implementacdo de uma infra-estrutura portuéria adequada ao
escoamento de sua producdo, rumo ao Atlantico com acesso ao Pacifico, atendendo a paises
do Mercosul e do Pacto Andino. Puerto Aguirre, naquele mesmo pais, serve ab mesmo
propésito e atende ao embarque/desembarque de variedades de produtos do agronegécio.

No Brasil, a Grandl Quimica, devido a sua localizagéo estratégica e as melhorias nas
condicOes de atracacdo e desatracacdo, em consequéncia dos investimentos efetuados, faz
deste porto multimodal a alternativa preferida para operadores de barcagas, armadores e
clientes. Um terminal de transbordo principalmente para exportaces de soja e subprodutos,

acucar e milho da Bolivia e do Brasil, bem como importacfes de trigo da Argentina.
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Quanto as commodities minerais, 0 Termina Sobramil e Porto Gregério Curvo, com
boa estrutura, implementados pelas empresas mineradoras Urucum Mineragdo e Mineracéo
Corumbaense Reunida S/A, respectivamente, devido a proximidade com suas plantas
industriais, fazem com que as operagdes multimodais facilitem o escoamento de suas
producdes com destino a paises do Mercosul e do Pacto Andino.

Em uma avaliagdo do desempenho portuério, por uma andlise retrospectiva com base
em dados historicos e estatisticos relativos a evolucdo do volume de cargas movimentadas no
periodo de 2001 a 2005, verifica-se que 0s portos e terminais localizados nas trés cidades de
fronteira, objeto deste estudo, movimentaram 8.817.929 toneladas de minérios de ferro e
manganés, cujas reservas estdo localizadas em Corumbg; 5.253.563 toneladas de produtos do
complexo soja, de origem dos Estados de Mato Grosso (Céceres) e Mato Grosso do Sul (via
Porto Murtinho) no Brasil, Santa Cruz (Bolivia) e do Paraguai, sendo processadas e
movimentadas em Puerto Quijarro; 194.963 toneladas de trigo a granel, 67.637 toneladas de
acucar e 43.819 toneladas de outras mercadorias do agronegdcio (milho, algodao e reses).

Observamos que alguns portos/terminais passaram por reestruturacoes e ampliacdes
em suas instalagOes, caso de Puerto Aguirre, reinaugurado em margco de 2004 e da Granel
Quimica, em novembro do ano de 2005 (o que justifica o baixo desempenho nos dois Ultimos
anos). Edtas iniciativas acontecem tendo em vista a expectativa dinamica de crescimento da
demanda na Hidrovia Paraguai-Parang, nos préximos anos.

O Porto Gregoério Curvo, Terminais Sobramil e Gravetal possuem a infra-estrutura
atual, gracas aos investimentos feitos por iniciativas das empresas privadas Mineragcdo
Urucum S/A, Mineragdo Corumbaense Reunida S/IA e Gravetal Bolivia S/A,
respectivamente, visando atender as necessidades dos clientes internacionais.

Desta forma, no caso do segmento de granéis tradicionais (minério de ferro,

manganés, soja, etc), por exemplo, os corredores de exportacdo/importacdo estdo amparados



126

por uma eficiente estrutura de transporte multimodal e por portos (terminais privativos)
especidmente projetados para o escoamento desse grupo de mercadorias. As empresas
proprietérias dessas cargas, de modo geral, dominam toda a cadeia logistica de producéo e de
distribuicdo, coordenando melhor os fluxos de produtos, 0 que assegura a competitividade no
mercado mundial.

Exportando pela Hidrovia Paraguai-Parand, atuamente, mais de um milhdo de
toneladas por ano, sendo grande parte do complexo de soja, a Bolivia quer dobrar esta
capacidade num prazo de trés anos, aproveitando a disponibilidade do Canal do Tamengo, por
onde o pais executa suas operacdes para chegar ao Atlantico, através do rio Paraguai.

O Cand do Tamengo determina o vinculo fluvia entre o Brasil e a Bolivia,
envolvendo os portos localizados na fronteira entre os dois paises. A locdizagdo e a
proximidade entre esses portos leva a uma interagdo entre 0s mesmos, de maneira que, em
uma eventual situacéo de dificuldade operacional quanto a0 escoamento da produc&o, como
por exemplo, baixo calado no Canal do Tamengo, impedindo o acesso de barcacas carregadas
do termina Gravetal e Puerto Aguirre, estas poderiam ser transportados através da Granel
Quimica ou Terminal Sobramil, em uma juncdo multimodal (rodo-ferro-fluvial), sem prejuizo
a comerciaizacdo internacional na Bacia do Prata.

A hidrovia tem capacidade ndo apenas para transportar minério e soja, mas algodéo,
acucar, acool e proteina animal. Da mesma forma, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul
receberiam fertilizantes, trigo e combustiveis da Argentina e outros paises, incrementando o
COMErcio exterior.

Para 0 setor da logistica, o transporte aquaviério também significa crescimento. E um
mercado muito grande e praticamente virgem, se considerarmos a magnitude do potencia
brasileiro e boliviano. Mas ainda hd muito o que se fazer nos portos e principalmente nos elos

com o transporte rodoviario e ferrovidrio. Somente usando varias formas de transportes, com
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custos reduzidos e menor tempo para dedocar as cargas, poderdo diminuir precos,
fortalecendo o consumo interno e fomentando mais exportagdes. A atuacdo pode ser
diretamente nos portos, nas empresas de navegacdo, de armazenamento ou junto as
transportadoras dos outros modais, buscando a integracéo territorial.

Ja que existem esforcos politicos e diploméaticos em vista da integracdo regiona entre
0s paises sul-americanos na disputa comercial global, por que ndo €fetivar a integracao fisica
dos paises ? Esta € uma das condi¢des primordiais para alcancar a integracéo regional, pois,
segundo Enrique V. lglesias, presidente do Banco Interamericano de Desenvolvimento, "a
integracdo fisica, concretada mediante obras de infraestrutura para unir 0s paises vizinhos, é
uma pega chave para construir aintegracdo da América Latina" (BID, 2002)™.

A edratégia integracionista dessa parte do continente esta consubstanciada na
Iniciativa paraa Integracdo Regiona Sulamericana (IIRSA), um ambicioso plano baseado em
doze eixos de integracdo e seis processos setoriais, que buscam integrar todo o sistema de
transporte (fluvial, maritimo, rodoviério e ferroviario), conectando a regido aos mercados de
todo o planeta. Precisamos garantir a competitividade neste mundo globalizado, pois,
conforme ensina Santos (2000), “a globalizagdo revaloriza os lugares e os lugares
potencializam a globalizacdo que esta ai .”

A Hidrovia Paraguai-Parang, utilizada comerciamente de forma intensa nos séculos
XIX e inicio do século XX, fez com que Corumbda adquirisse, ja aquela época, um caréter
internacionalista. A cidade transforma-se num dos portos mais movimentados da América do
Sul e, como grande entreposto comercial, abastecia todo o norte e parte do sul de Mato
Grosso. Com a gradativa desarticulagdo de Corumbd, como entreposto comercia a partir da
década de 30, ap6s longo periodo com pouco movimento, nos anos setenta, intensificam-se os

transportes de gado entre as fazendas localizadas no Pantanal, do trigo importado da

%L X LIl Reunido Anual do BID, realizada em Fortaleza, marco/2003.
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Argentina e, com o decorrer dos tempos, dos minérios de ferro e manganés, com destino a
portos do Paraguai e Argentina.

Na década de 1990, a soja tornou-se uma commodity de exportacdo transformando-se
no principal produto de comercializacdo agricola no Brasil e Boliviaa O pais boliviano,
aproveitando-se do Canal do Tamengo como meio de acesso a hidrovia e facilitador dos
embargues em direcdo ao mar, por onde 0 pais garante suas exportacdes, incentiva a producéo
da soja, expandindo a agricultura mecanizada na regido de Santa Cruz. No Brasil, a partir de
1980, a producdo de soja, em larga escala, tornou-se prética dominante em grandes éreas de
terras do Centro-Oeste, possibilitando o escoamento de parte da producéo através do Porto de
Céceres e de Porto Murtinho, abastecendo a empresa Gravetal Bolivia S/IA (gréos) e
desembargues em portos da Argentina e Uruguai (farelos de soja).

Todos esses acontecimentos deixam clara a propriedade de conexidade e integragéo do
locdl (territério), aqui composto por Corumba (ja nos séculos XIX e inicio do XX, Porto de
Corumbd, como visto anteriormente), Ladario e Puerto Quijarro e o global, como uma rede
com toda a infra-estrutura, permitindo o transporte de produtos, energia ou informagéo,
caracterizada pela topologia dos seus pontos de acesso ou pontos terminais, seus arcos de
transmissdo, seus nos de bifurcacdo ou de comunicaggo.

Exemplos do carédter dindmico dos processos sdcio-espaciais, envolvendo as nogoes de
territorio, territorialidade, rede e zona de fronteira vistos anteriormente sdo algumas praticas
de transporte fluvial na regido, operacionalizadas por embarcacdes’?, como: a movimentacéo
de toneladas de milho, em agosto de 2004, feita por empurrador da Cinco Bacia, exportada
pela empresa Fiagril Agromercantil Ltda, carregado em Caceres (MT), com destino a cidade
de Rancéagua (Chile), com transbordo no Porto da Granel Quimica, levando também em seu

comboio barcagas com 6leo de soja e farelo de soja, do Terminal Gravetal e minério de ferro,

92 Dados fornecidos pela Cinco Bacia e, constante no site da empresa, secdo Cinco Noticias Disponivel em:
<www.cinconav.com.br/cinco_news/.> Acessado em: nov 2005.
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do Terminal Sobramil, totalizando 20 barcacas, ou do Empurrador Caceres, em maio de
2005, com cinco barcagas, transportando 6leo e pellets de soja, com destino a San Lorenzo
(Argentind) e mais quatro barcagas com aclcar, proveniente de MaracajU, cujo destino foi a
cidade de Paysandu (Uruguai); e do Empurrador Ladario, com comboio formado por seis
barcacas com soja em gréo provenientes de Caceres (MT), com descarga do produto em
Puerto Aguirre e Terminal Gravetal, realizado em julho de 2005.

Esses exemplos mostram-nos as implicagdes espaciais e temporais assumidas pelos
portos na articulacdo de redes de producdo e distribuicéo levando a vinculagéo entre o local e
o0 global. O porto tem a capacidade de se transformar no centro de processamento,
distribuicdo e integragcdo de cadeias produtivas fragmentadas internacionalmente e fortalece
sua posicdo como nd de conexdo, como lugar de encontro e de articulagdo, como espaco
vinculante e interativo, principalmente entre o ambito local e global. Sendo o espago-tempo
precisamente uma expressao clara da articulagdo do local com o global, o porto aparece como
um lugar privilegiado de confluéncia desses dmbitos, com suas caracteristicas de né de
vinculagéo espacial com as reacBes conflitivas que também se fazem presentes em sua
interacdo dinamica, conforme visto em Peirelongue (2005).

Desta forma, como ensina Le Bourlegat (2000) ao citar Benko (1995), com a
integracdo do territorio arede global, a ordem do lugar deixa de ser fruto apenas de interactes
locais dado o0 seu entrelacamento cada vez mais profundo com o global. Continuando, Le
Bourlegat (2000) interpreta que o manegjo e a utilizacdo da rede da nascimento a circuitos
espaciais entre lugares distantes, dotados de regras proprias de funcionamento, podendo gerar
oportunidades ou ameacas aos lugares conectados, que é onde 0s eventos acontecem.

E visto como oportunidade o crescimento social, politico e econdmico do lugar,
caracterizado pela geracdo de empregos, melhoria das vias de acesso as cidades e aos

terminais portudrios, grandes investimentos empresariadl e governamental, quando se
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evidencia o aproveitamento de suas potencialidades, ou sgja, a exploragdo das jazidas de
minério, utilizacdo sustentavel dos meios de acesso buscando a interagdo com outros paises,
através da hidrovia, principamente. Como ameacas, Cito apenas uma, a principal, que é a
guestdo ambiental e que ndo € propdsito deste estudo discuti-la.

Olhando para o futuro, Vvé-se que a utilizagcdo da hidrovia revela-se a melhor maneira
e a mais barata para se transportar grandes cargas para diversas regioes. A reducéo de custo e
a melhoria da infra-estrutura sempre resultardo no aumento da producdo. O Brasl, hoje,
precisa de todas as aternativas para escoamento de sua producdo, porgque se desponta como
um dos lideres mundiais em soja e o Centro-Oeste respondera por 60% da producéo nacional.
Além disso, é através da hidrovia que a Bolivia otimizara suas exportacfes e ampliara sua
presenca nos mercados internacionais, em especial, nos paises asiéticos da area do Pacifico.

Se hoje 0 maior volume transportado é o minério das jazidas de Corumba: em mais de
dois milhdes de toneladas de ferro, manganés e de ferro silicio por ano vindo a seguir, a soja
produzida em Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e Bolivia, de acordo com previsdo da Cinco
Bacia, a demanda potencial na hidrovia Paraguai-Parang, para os proximos cinco anos, é de
30 milhGes de toneladas, com forte participacdo de gréos, em torno de 12 milhGes de
toneladas e pelletizacdo do minério de ferro e manganés, em torno de 10 milhGes de
toneladas, citando os principais produtos transportados em toda a hidrovia.

Desta forma, o setor do agronegdcio apresenta-se como virtual fornecedor de produtos
a serem escoados através dos portos da regido, devido ao crescimento de sua producdo e ao
seu enorme potencial, conforme descrito anteriormente, o que podera levalo a ocupar (ou
voltar a ocupar, se retornarmos no tempo) uma posicao de destaque na area de exportacdo em
toda a regido Oeste, atraindo a producdo de outras cidades de Mato Grosso do Sul, cuja

producdo agricola vem crescendo em ritmo acelerado. Corumbd, como corredor de
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exportacdo, sofre a concorréncia de Porto Murtinho. Interessante seria desenvolver uma
andlise de qual a melhor aternativa para a cadeia de suprimentos.

O porto é um dos elos da cadeia logistica, talvez 0 mais visivel e o mais cobrado. Mas
tem que haver toda a infra-estrutura funcionando para que o produto brasileiro ndo chegue ao
exterior com pregos desfavoraveis, causados por custos excessivos, mas sim competitivos. Se
hoje um dos principais problemas do Pais é sua matriz de transporte, que esta na contramao
do desenvolvimento e da competicdo, € preciso um pouco mais de vontade politica e
administrativa e comecar a muda-la. E, conforme visto, o transporte € um dos principais itens
da area de logistica. Somente com o fortalecimento desta &rea e 0 seu amplo uso, o Brasil
pode aumentar consideravelmente suas exportagdes. A parceria entre governo e iniciativa
privada € a solucdo mais viavel para garantir as melhorias, 0 que ja € uma redlidade em
alguns setores pelas concessoes e privatizacOes feitas, mas a passos lentos. Com o empenho
das empresas e do governo federal, poderemos ter um impulso sério e definitivo no comércio
exterior. Se as duas partes colocarem em prética as solugdes necessérias, a logistica podera

efetivamente se tornar o recurso decisivo para o setor.
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