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RESUMO

Este trabalho tem como propdésito apresentar adebtts da Hidrovia Paraguai-Parana (HPP)
para a geopolitica brasileira no que tange aogietgeda Politica de Defesa Nacional (PDN),
com foco no aprimoramento da capacidade de negaci@dg Brasil no cenario internacional,
da integragao regional, mantendo um clima de pezoperacao ao longo das fronteiras dos
Estados. E no plano interno, o desenvolvimentowficacdo da faixa de fronteira, em
especial na Regido Centro-Oeste e o fortalecimeotosistema nacional de transporte,
analisados sob o viés do desenvolvimento econOpacta a seguranca nacional. Para tal,
foram abordados a situagdo atual da HPP, seu pait@nser desenvolvido e quais aspectos
devem ser otimizados, visando o desenvolvimentatidgadlade econémica da regido Centro-
Oeste do Brasil, com possiveis efeitos para a diigpdorasileira, permitindo antecipar quais
sao as principais vantagens que o Brasil podeinuf@icampo da economia. No transcorrer
deste estudo, foram mencionados 0s pensamentosiastde geopoliticos brasileiros, como:
Meira Matos, Mario Travassos, Lysias Rodrigues,b@nt do Couto e Silva e Therezinha de
Castro, bem como, a evolucéo desse pensamentdiradeat970. Foram ainda, abordados a
situacdo atual dos modais de transporte em queps@ @& logistica do empresariado
brasileiro, como o Brasil utiliza suas hidroviagsevantagens e desvantagens dessa utilizacao
para o cumprimento das diretrizes estabelecid&DiN

Palavras-chave Geopolitica; Bacia do Prata; Brasil; Estado beasi sul-americano;

Politica Externa.
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1 INTRODUCAO

Neste trabalho o autor investigou os fatores gustestariam a utilizacdo da
Hidrovia Paraguai-Parana (HPP) como fator de cagder para a consecucao dos objetivos
da Politica de Defesa Nacional (PDN), com foco poinaoramento da capacidade de
negociacéo do Brasil no cenario internacional;ortafecimento, expanséo e na solidificacédo
da integracdo regional; na manutencdo de um anebatpaz e cooperacdo ao longo das
fronteiras nacionais, e na solidariedade na Amétc&ul; no desenvolvimento e vivificacdo
da faixa de fronteira da regido centro-oeste; nalecimento do sistema nacional de
transporte, analisados sob o viés econdmico, eutssfque esta cooperacdo poderia gerar
para os Estados do Mercado Comum do Sul (MERCGOBUiincipalmente as vantagens
advindas para o Brasil na lideranca dessa ini@ativ

Motivado por sua experiéncia servindo no Grupameletd-uzileiros Navais de
Ladarid nos periodos de 1998 a 2000 e de 2008 a 2010too @esenvolveu atividades
relacionadas a seguranca nacional. Nestes perigaake vivenciar o desenvolvimento
socioeconémico levado as cidades de Ladario e Qmysituadas no estado de Mato Grosso
do Sul(MS), devido a instalacdo de grandes emptagasomo a Urucum Mineracao S/A, da
Vale do Rio Doce, a Mineragdo Corumbaense Reunida & Grupo Rio Tinto e a
Companhia de Cimento Portland Itau S/A, do Gruptokémtim, além dos portos de Caceres
e de Porto Murtinho que escoam as producdes daoreggentro-Oeste pela calha do rio
Paragudi

Considera ainda o autor que esse desenvolvimentwetco leva em seu bojo a

! MERCOSUL, integracdo econdmica com caracteristica de umaoUA@uaneira, na qual sdo
praticadas tarifas de importacdo e exportacdo cepautivre circulagdo de mercadorias, capitais e
servicos, salvo pessoas. Estados membros do MERCOSdentina, Brasil, Paraguai, Uruguai e
Venezuela, Estados associad®&®livia, Chile, Colémbia, Equador e Peru e Estatiservador:
México.

2 Organizacdo Militar da Marinha do Brasil situégamargens do Rio Paraguai.

® http://www.ahipar.gov.br



ocupacao das nossas regides de fronteira, ref@eguaanca nacional, distribuindo melhor a
populacdo pelo nosso territorio e tornando esse@saconomicamente viaveis e integradas
com o restante do territorio.

Fundamentado nestas teorias e dados coletados par de bibliografia
documental sobre o assunto, o0 pesquisador conduigpesquisa demonstrando 0s
conhecimentos a que chegou em relacdo ao problereatigado e aos objetivos propostos,
relacionados com a importancia da HPP analisad® siés do desenvolvimento econdmico
para a seguranca nacional.

A etapa final consistiu na elaboracéo do relatdagesquisa monografica que se
sustenta em cinco capitulos. O primeiro capitulomtém esta introducdo que ora é
desenvolvida.

O segundo capitulo dedica-se a uma breve apreSentdga evolucdo do
pensamento geopolitico a partir de 1970, devidwdamca no contexto internacional.

O terceiro capitulo focalizaos modais de transporte, com as vantagens
comparativas do transporte hidroviario em relag@deemais e sua utiliza¢do no Brasil.

O quarto capitulo versa sobre a navegacédo fluwaBrasil, iniciando com um
breve historico da navegacdo e uma apresentacBaaa do Prata, evidenciando a HPP e
sua area de influéncia, as caracteristicas da ae&egia Hidrovia, os aspectos institucionais
e, por fim, uma avaliacdo sintética da importaniediPP para os Estados da Bacia do Prata,
e em especial para o MERCOSUL.

No quinto capitulo sdo apresentadas as concluséesutbr, consolidando os

principais aspectos das questdes apreciadas redsihd.



2 A EVOLUCAO DO PENSAMENTO GEOPOLITICO BRASILEIRO

Reforcando o carater geopolitico da economia eatdel a Hidrovia Paraguai-
Parana (HPP), o Capitdo Mario Travassos afirmol @#7 que a forca convergente da Bacia
do Prata carreia para Buenos Aires a influénciares@s bacias hidrograficas de seus
principais rios formadores. Naquela ocasido, Trse@ssugeriu um sistema vial terrestre,
tanto rodoviario quanto ferroviario, que atraisaeapos portos brasileiros do Atlantico Sul o
interesse das regides platinas brasileiras, assopopdo uma correcdo geopolitica que
neutralizasse a forca atrativa sobre o nossodeaitla rede fluvial platina. Este sistema é

" As propostas geopoliticas

conhecido nos dias de hoje como os “corredorexplereacao
sugeridas por Travassos, visando a operacionalidaderritério com os portos brasileiros,
foram quase todas incorporadas aos projetos dessuos governos, como 0 porto de
Paranagua que inclusive tem um regime diferenciddotributacdo para o Paraguai
(TRAVASSOS, 1947).

Segundo o General Carlos de Meira Mattos o sistdéen&ransporte implantado
por meio dos corredores de exportagdo, permitilBi&sil carrear para 0S nossos portos
litordneos a producdo da é&rea interiorana brasjleantes submetida & Buenos Aires,
consolidando a integragao territorial brasileira regides Leste, Sudeste e Sul, construindo a
mais importante base cultural e econdmica da Amékiatina. Mattos destaca ainda o
pensamento do jornalista Cassiano Ricardo que aexig o espirito nacional para a

necessidade de nos interiorizarmos, de desbravanoss®s sertdes e florestas, civilizando-

0s, transformando-os em mananciais de riquezas (MDSI 1975).

* Corredores de exportacéo s&o definidos como uensisintegrado de transporte e armazenamento
para escoamento de produtos de alta concentragiianeles volumes, de forma a agilizar seu
escoamento para exportacdo ou mesmo consumo inEgses corredores sao usados para 0 COmercio
através dos portos. Os corredores envolvem obrasisgiemas de armazenamento, transportes e
estrutura portuaria, de forma a poder atender anovo patamar de demanda. S&o caminhos para a
navegacao tanto maritima como hidroviaria. httputtnportaldoprofessor.mec.gov.br



E no viés da seguranca nacional, Mattos recorrpemsamento geopolitico do
professor Everardo Backheuser, atestando sua pac@o em articular uma geopolitica
geral para o Brasil, principalmente, pelo quasendbao da imensa fronteira continental do
Nnosso territorio, caracterizando-a como uma dasasomaiores fraquezas, no qual apenas
diminutos contingentes do Exército, dispersos epa@s imenso, realizavam uma precaria
vigilancia (bidem).

Cabe ressaltar que os autores citados pensavamuangmca uma teoria
geopolitica que interpretava o momento historico qgra viviam, com todas as ressalvas
impostas pela bipolaridade criada pela Guerra Ftig47-1989).

Como bem salientaram os professores Lima e Cout({@2@®6), o modelo
nacional-desenvolvimenti$tdoi implantado em um momento da histéria que aieda
influenciado pela bipolaridade e no qual o proceksglobalizacdo nao tinha, ainda, atingido
as proporcdes de hoje. Por esse motivo, Estadoe coBrasil e a Argentina eram viaveis
isoladamente (LIMA; COUTINHO, 2006).

A partir de 1980, os acordos e protocolos firmadosre os Estados sul-
americanos passaram a visar a uma integracdo Madem substituicdo ao ultrapassado
modelo nacional-desenvolvimentista. A primeiraiatiza nesse sentido consistiu na criagéo,
em 1986, pelos governos da Argentina e do BrasiRmgrama de Integracdo e Cooperagao

Econdmica (PICE)ibidem).

> Disputa ideoldgica entre os blocos capitaneadtus [l UA e URSS que tiveram como caracteristica
principal o condicionamento politico de nivel mali® as acdes militares e ao emprego dos meios, em
face do risco de escalada nuclear (BRASIL, 2007).

® Modelo de desenvolvimento que, basicamente, dimsia protecdo da industria nacional incipiente
e na promocdo de poupanca forcada por meio do destgd também, conhecida como
desenvolvimentismo ou nacional-desenvolvimentisBRESSER-PEREIRA, 2006, p.6).

" Segundo o economista Jodo Bosco Mesquita MacKadntegracdo produtiva deve ser entendida
como o desenvolvimento do processo de fragmentdgdaoroducdo em bases regionais (grupos de
Estados) ou globais, o que pode implicar a criaddiauma divisdo internacional do trabalho no
circuito de uma determinada cadeia produtiva, agatrapartida é a consolidacdo de fluxos
comerciais do tipo intra-industrial em que ocorramportagcdo de partes e componentes,
processamento industrial e exportagdo de companeantss complexos ou de produtos finais”
(MACHADQO, 2008, p.4).
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Nos anos 1990, o modelo produtivo de integracdostdistituido pelo novo
paradigma, caracterizado pelo regionalismo abgutando os blocos econémicos passaram a
visar, além do incremento do comércio do propriacd) ao estimulo as negociacdes com
terceiros Estados e blocos. Vale mencionar que giomalismo aberto € um modelo
perfeitamente identificado com o contexto da glizagbo, uma vez que demanda menor
capacidade operacional do Estado e maior deperdéosi agentes econdmicos privados
(ibidem).

Contrapondo-se as ideias nacionais-desenvolviniaatidos principais tedricos
geopoliticos brasileiros vigentes até a décaded6,lexpostas acima, o professor Edward N.
Luttwak defendeu em 1990, em plena crise do munda@lssta e inicio do final da Guerra
Fria, que as guerras militares foram substituiddsspconflitos econémicos. Ele afirmou que
0 cenario internacional era ocupado por Estadoslooos de Estados associados, que
substituiram a geopolitica, entendida neste comtegelas relacdes internacionais
determinadas em ultima instancia pelo poderio anjlppela “geoeconomia”, isto €, pela l6gica
do comércio. Com esta nova visdo, o autor postulava nova interpretacdo para a célebre
formulacdo de Clausewitz —“A guerra € a politicatcwada por outros meios” — e afirmando
que a légica da guerra estaria incorporada assegraomércid

Corroborando o pensamento acima exposto por Lujtwalprofessor Lester
Thurow desenvolveu, na década de 1990, a ideiai€l@s “guerras econdmicas” passariam a
dominar o mundo apés o final da Guerra Fria, peisanfrontos militares representavam um
desperdicio de recursos, ao contrario das compstiedonémicas, nas quais 0 mundo nao
esta mais dividido entre aliados e inimigos, sepolssivel ser parceiro e ainda assim querer

vencer:

® LUTTWAK, E. N. Da geopolitica & geoeconomidn: The National Interest. N. 20, julho de 1990
Apud VESENTINI, José William. Novas geopoliticas. 3.,e6d0 Paulo: Editora Contexto,
2004. p. 31.
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Na atmosfera de intensa competicdo que existirééealo XXI, todos os
participantes devem se lembrar diariamente de quécipam de um jogo
competitivo-cooperativo, ndo apenas um jogo cortipeti Todos querem
ganhar, mas a cooperag¢ao também é necessdria g jqgo possa ser
disputado (THUROW, 1993, P. 287).

Nesse processo de estruturacédo das relacdes oiteraia analisado sob o viés do
desenvolvimento econémico, uma das ideias maislaasua respeito da disputa pelo poder
no mundo pos-Guerra Fria € a dos megablocos oucdblaegionais”, cujo conceito
representa o dominio do cenario mundial destesobl@obre os Estados nacionais. Cabe
ressaltar que a criacdo do MERCOSUL surgiu comiboeifedireto no ambiente da América
do Sul, como resultado do sucesso da integrac&adalpela Unido Europeia (VESENTINI,
2008).

Em 2005, a geografa In4 Elias de Castro complermeggte pensamento voltado
para as parcerias entre Estados, afirmando que mbieate de competitividade
contemporaneo, o sistema internacional deve aati@ad questdes de legitimagéo interna dos
Estados, tendo que considerar o surgimento de ymcespublico comum. Assim as
dificuldades para legitimar as guerras, especidienes ocorridas no préprio territorio,
obrigam a busca de cooperacgao interestatal no atebie extrema competicdo globalizada
(CASTRO, 2005).

Continua a autora citando que a Unido Europeia ,(0&)acterizada como uma
unido econdmica, politica e social, deu origem aa uconfederacdo multicultural e
multiétnica, significando um novo formato para izgjdo de interesses pela competicdo ou
cooperagao. Assim, a integragao regional tem soirgitino uma alternativa de negociagao e
de harmonizacdo de préaticas comerciais num conjuatiuzido de Estados vizinhos,
possibilitando a formacéo de blocos regionais dsanv a remocado de barreiras de comércio
entre os Estados participantes e a busca de mewmnide cooperacdo e coordenacéo entre

eles. Nesse sentido, os acordos de cooperacioestatiis trazem o aumento da
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competitividade intrabloco criando condi¢bes pasomeficiéncia dos setores produtivos por
meio da especializacdo, e o crescimento das temtas os Estados membros possibilita a
expansao da producdo como consequéncia da ecoderagzalailbidem).

No plano externo proporciona melhoria do poder dgoniacdo inter-blocos,
devido aos ganhos em escala, e 0 aumento da iddde intrabloco torna-o mais
competitivo frente aos demais blocdsdem).

Conclui a autora que a integracdo regional comatiua estratégia dos Estados
nacionais para fazer frente a crescente compeintémacional e inter-blocos, sendo eficaz
quando permite o crescimento do volume de transad@ecomeércio internacional entre
Estados de um mesmo bloco, motivando a criticdglobalistas” {bidem).

Surge, assim, 0 novo paradigma da infraestrutgiamal, cujos alicerces sao: a
perspectiva geoecondmica, o desenvolvimento sésteine os principios elementares da
eficiéncia e da sinergia, embutidos no conceitoEires de Integracéo de Desenvolviménto
(EID). A eficiéncia esta diretamente ligada a réauge custos, 0 que sugere a priorizagdo do
aproveitamento de corredores multimodais naciob#egterais ou sub-regionais ja existentes,
tais como a HPP. O principio da sinergia, por sea, \pressupde o desenvolvimento
concomitante de sistemas logisticos, de energia teldcomunicagbes, com o minimo de
danos ao meio-ambientdi@em).

Nesse sentido, a atual Politica de Defesa Naci@aN), promulgada em 2005,
encontra-se alinhada com a mais recente visao tjgopaue da énfase ao desenvolvimento
desses blocos econdmicos e a cooperagao entre¢amo&sA PDN ressalta que as relagdes
internacionais sdo pautadas por um complexo jogaatdees, interesses e normas que

estimulam ou limitam o poder e o prestigio dos dsta Nesse contexto de mudltiplas

° Faixas geograficas, abrangendo véarios Estadoscopeentram ou que possuem potencial para
desenvolver bons fluxos comerciais, visando a fgémale cadeias produtivas e, consequentemente,
ao estimulo do desenvolvimento regional
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influéncias e de interdependéncia, os Estados busealizar seus interesses nacionais,
podendo gerar associacdes ou conflitos de variatiassidades (BRASIL, 2005).

Para tanto, a estrutura da Defesa Nacional fobekteida de modo compativel
com a estatura politico-estratégica para presexvemberania e 0s interesses nacionais em
compatibilidade com os interesses brasileiros. Msslia avaliacdo dos ambientes descritos,
emergem 0s seguintes objetivos da Defesa Naciidnadst):

| - a garantia da soberania, do patrimbnio naciomatia integridade
territorial;

Il - a defesa dos interesses nacionais e das Eestmmbens e dos recursos
brasileiros no exterior;

Il - a contribuicdo para a preservacéo da coesfiuodade nacionais;

IV - a promocéo da estabilidade regional;

V - a contribuicdo para a manutencéo da paz eglaasgca internacionais; e
VI - a projecdo do Brasil no concerto das nacéeseaemaior insercdo em
processos decisorios internacion@@dem, p.23).

Para a consecucéo dos objetivos da PDN, foranbedstadas vinte diretrizes, das
guais destacamos para o presente trabalho as tguin

c. aprimorar e aumentar a capacidade de negociac®radil no cenario

internacional,

f. contribuir ativamente para o fortalecimento, aamsgédio e a solidificacédo
da integracgdo regional,

g. atuar para a manutencdo de um clima de paz e remdweao longo das
fronteiras nacionais, e para a solidariedade nariéméatina e na regido do
Atlantico Sul;

|. priorizar acBes para desenvolver e vivificar axdade fronteira, em

especial nas regides norte e centro-oeste;

g. fortalecer os sistemas nacionais de transportergiene comunicacdes
(ibidem, p.23 e 24).

A atual politica brasileira de cooperacéo acabaugftetir na Estratégia Nacional
de Defesa (END), promulgada em 2008, a qual satargor 23 diretrizes gerais e, também,
por diretrizes estratégicas relativas a cada ured&degas Singulares (BRASIL, 2008). Dentre
as diretrizes gerais destaca-se: o estimulo araggg da América do Sul, e neste tocante a

END afirma que:
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Essa integracdo ndo somente contribuird para ssalefe Brasil, como
possibilitara fomentar a cooperacdo militar regi@a integracdo das bases
industriais de defesa.

Afastara a sombra de conflitos dentro da regidan @Qodos os Estados
avanca-se rumo a construcdo da unidade sul-amari@nConselho de
Defesa Sul-Americano, em debate na regido, crigdamsmo consultivo
que permitira prevenir conflitos e fomentar a coap@&o militar regional e a
integracdo das bases industriais de defesa, semetpiparticipe pais alheio
a regidoipidem, p.17).

Neste sentido, o pensamento geopolitico individtalvigente até a década de
1970 foi substituido pelo da cooperagdo entre estag publicos e privados da regido. Este
processo que foi de amplitude mundial, também abaos Estados da América do Sul,
resultando na criacdo de acordos multilaterais, qi@ss se destaca o MERCOSUL. E no
atual contexto, a HPP se destaca como um eixo ogecacdo viavel em varios aspectos,
tendo em vista sua caracteristica natural de pruastp bem como, sua extensao que a tornam
o modal de transporte por exceléncia a ser empoegaqguela regido a fim de se alcancar os
objetivos Nacionais por meio da implementacéo dasrizes da PDN.

Assim, abordaremos adiante os modais de transpatesuas vantagens
comparativas, partindo de uma visdo geral até Mmogsrna importancia da HPP para a
geopolitica brasileira no tocante a capacidade dgoaiacdo do Brasil no cenario
internacional, a integracdo regional, ao clima ae @ cooperacao ao longo das fronteiras dos
Estados. E no plano interno ao desenvolvimentovdioagdo da faixa de fronteira, em

especial na Regido Centro-Oeste e o fortalecinsgm&stema nacional de transporte.
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3 OS MODAIS DE TRANSPORTE

O gedlogo Geraldo Luis Lino citou em 2008 que @ el transportes brasileira se
caracteriza por grandes distor¢cdes que a tornaativieahente pouco eficiente e impdem
grandes custos e dificuldades ao deslocamento skog® e a movimentacdo de cargas. As
dimensdes continentais do Brasil, o quinto maidad®s do mundo em extensédo, por si SO
sugerem que o sistema de transportes deveria sarb@as modalidades mais eficientes e de
menores custos a meédia e longas distancias, ouasejie modais ferroviario e o hidroviario.
Somam-se a esses fatos a conformacao do releviteiboapouco acidentado e com altitude
maxima pouco ultrapassando os trés mil metros,eodgufato sugere menores custos em sua
implementacéo (LINO; CARRASCO; COSTA, 2008).

Corroborando com esta assertiva, Costa afirmou 601 Zjue a matriz de
transportes brasileira € inversamente proporcianatonomia de custos, pois privilegia o
transporte rodoviario em relagdo aos transportastima e ferroviario. Essa anomalia nos
modais de transporte ndo € encontrada nos Estadeswblvidos (COSTA, 2001).

Sugerindo solucgbes eficientes, o consultor MarcdoAin Ferreira afirma que
para se obter um sistema de transporte organizadecéssario uma visao sistémica e
planejada, na qual pelo menos se conheca o nivekéco atual e o nivel de servico
esperado. Ressalta que cada um dos tipos de tremgpmssui custos e caracteristicas
operacionais especificas nos quais a escolha deaomtal de transporte pode ser utilizada
para se obter uma vantagem competitiva no servigetgdo. Sendo assim, a escolha da
melhor opgdo recai sobre diversas variaveis ergr@umis 0s custos, caracteristicas de
servicos, rotas possiveis, capacidade de transpaetsatilidade, seguranca e rapidez que

contribuirdo para a eficiéncia do sistema (FERREIRZ209).
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Afirma ainda o autor que dentre os diversos tipesmibdais, 0 modal aéreo é
adequado para o transporte de mercadorias deatipagregado, pequenos volumes ou com
urgéncia de entrega. E um meio de transporte cemasld misto, ja que pode transportar
pessoas e cargas ao mesmo tempo. Sua principalgeamté ser mais rapido, além de ser
mais viavel para remessas de pedidos, tais congagea, pecas de reposi¢cao, produtos
eletrénicos, mercadoria perecivel, brindes, medérdos, amostras, etc. Este modal também
€ vantajoso pelo fato de ndo necessitar de emlmalaggs reforcada, ja que o manuseio €
mais cuidadoso, pois normalmente suas cargas s@wzanadas empallets ou até mesmo em
contéineres, um procedimento que contribui paradaigdo de custos e para facilidade do
embarque e desembarque. Como desvantagens apresantaenor capacidade de carga,
valor de frete elevado em relacdo aos outros maalaigsto elevado da sua infraestrutura
(ibidem).

Quanto ao transporte ferroviario, Ferreira nosageck que sua caracteristica
principal é o atendimento a longas distancias edgs quantidades de carga com menor custo
de frete e seguro, porém, a flexibilidade no teaget obviamente, limitada tornando-o mais
demorado. Além da grande capacidade de cargas,nesdal também possui um baixo
consumo energético por unidade transportada e unomirdice de roubos e acidentes em
relacdo ao transporte rodoviario, tornando-o masnpetitivo. Entretanto, ao modal
ferroviario impfe-se a dificuldade em percorreraarale aclive e declive acentuado,
ocasionando o reembarque de mercadorias para gaep@ssam chegar ao seu destino,
somado a um elevado custo de investimento na megédee funcionamento de todo o
sistema. Outro ponto critico do meio ferroviari@dileiro € a diversidade no tamanho das

bitolas®, pois na malha ferroviaria do Brasil é comum em@wnbitolas com medida de

1% Distancia interna da face interior dos trilhos pode deslizam as rodas de ferro.
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1,00 m, e também bitolas de 1,60 m, fator que withcque um trem possa ir até seu ponto
final sem problemask{idem).

Ferreira nos lembra que o transporte maritimo ézesl por vias aquaticas,
através de navios, barcos e barcacas, deste madmapacidade de carga atinge centenas de
milhares de toneladas. Os modais hidroviarios myesum custo baixo, podendo ser até trés
vezes menor que o ferroviario e oito vezes menerajrodoviario. Sendo assim este meio de
transporte tem um papel importante para o coméntgono e externo, ja que proporciona a
oferta de produtos com precos competitivos, pradoignte no mercado internacional. Seu
emprego preferencial € no transporte de grandé&ndias e para grandes volumes de cargas
(ibidem).

Concordando com o pensamento exposto por Ferositatores Lino, Carrasco e
Costa afirmaram em 2008 que o modal hidroviarionbattivel para o transporte de cargas
pesadas e homogéneas a grandes distancias, ersugaabres a 1.000 km, em comboios de
chatas, embarcacGes autopropulsadas ou até mesmaramiles navios 0ceanicos,
acrescentando que as vantagens das hidroviasrgeamequando sao considerados os custos
de construgdo, manutencao e sua vida util (LINORBASCO; COSTA, 2008).

Os autores exemplificam suas afirmagdes citandongueuropa, os grandes rios
do continente, como o Reno, Danubio, Volga e outés sido usados para a navegacao ha
milénios, constituindo a rede hidroviaria mais nmmodedo mundo, com uma extensdo de
37.000 km operando com elevado nivel de tecnologi@jéncia econdmica e baixos
impactos ambientais. Destaca que a existéncia dedsgroporcionou aos Estados europeus
uma solida base de infraestrutura e experiénciaesmreendimentos compartilhados e
gestdes internacionais, que foram importantes ibomgbes para o projeto politico

integracionista que resultou na construcéo da UBLiopeia ipidem).
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Segundo os autores citados, no Brasil a expansé&addahidroviaria, combinada
com outras iniciativas de infraestrutura, poder@lsiar a perspectiva da plena integracao
fisico-econdémica do territério nacional, facilitandom essa acéo a imprescindivel integracao
do subcontinente sul-americanbiem).

Em relacdo ao transporte rodoviario, Ferreira dastgue € o principal meio
utilizado no Brasil que por caracterizar-se petapdicidade de funcionamento se sobressai
por oferecer o transporte de diversos tipos deasar@ modal rodoviario tem caracteristica
anica, pois trafega por qualquer via de qualqugadwe dispdem de uma flexibilidade impar
no que tange a percurso, sendo possivel ofereservi;o porta a porta, ou seja, a carga é
levada do ponto de partida até seu destino finah aom menor manuseio da carga
(FERREIRA, 2009).

Ferreira complementa suas ideias argumentanda@ aunaior disponibilidade de
vias de acesso também é um fator interessante igb#iza o envio para curtas e medias
distancias de grande quantidade de cargas de n@@mragregado, por esse motivo ainda é
utilizado na maior parte dos transportes realizado8IERCOSUL. No entanto se comparado
ao modal ferroviario constata-se maior custo openat, menor quantidade de cargas e
diminuicdo da eficiéncia devido as condi¢cdes ddam@mss. O custo também é um fator
decisivo em relacdo ao aérebidem).

Finalizando suas comparacdes, Ferreira cita opgoatesdutoviério, esclarecendo
gue esta modalidade de transporte ndo apresentamanflexibilidade, visto que ha uma
limitacdo no numero de produtos que podem utikzae modal. Entretanto, tem a capacidade
de transportar esses itens especificos para latigiasncias de forma segura, dispensando seu
armazenamento e simplificando a carga e a des(idrdem).

Em 1972 o Almirante Mario César Flores afirmou gqe um Estado de

dimensfes continentais como o Brasil, areas insafiemente povoadas somente poderiam
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ter sua producéo exportada, de modo a competirosoprodutos de areas mais proximas dos
centros consumidores, se dispusessem de um tréamgmmmomico, qual seja, o transporte
aquaviario. Acrescenta o fato de que todos os Bstgde utilizam intensamente a via de
agua, incluindo as grandes poténcias como Estadudot) da América (EUA), RuUssia,
Alemanha e Franca, a relacdo média de custos mgpbde € de um para o aquaviario, cinco
para o ferroviario e dez para o rodoviario, destdoaa superioridade comparativa do modal
hidroviario (FLORES, 1972).

Reforcando as colocacbes de Lino, Ferreira e Flerasrelacdo ao modal
hidroviario, Zugaib afirma que, no tocante a movitagdo em distancias superiores a 400 km
de cargas de baixo valor agregado, grande voluipese, os diversos estudos realizados,
dentre eles o relatoriBnvironmental Advantages of Inland Barge Transportation, feito em
1994 pelo Departamento de Transporte dos Estadmps)rapontam expressivas vantagens
comparativas do modal hidroviario em relacdo assaile em especial quanto aos custos de
frete e impactos ambientais. Um exemplo ilustratiiessa conclusdo é a quantidade de
barcacas, vagdes e caminhfes necessarios parpottan equivalente a 1.600 toneladas.
Por via fluvial, apenas uma barcaga é suficiemguanto, por ferrovia, faz-se necessario o
uso de 40 vagoes e, por rodovia, 80 caminhdes,iggmna autora sacramenta a importancia
do modal hidroviario para aumentar a competitiveddds produtos de determinado Estado
(ZUGAIB, 2006).

E finalmente, para ressaltar o desequilibrio naimatasileira de distribuicdo dos
transportes pelos diversos modais em relagédo dzndatum importante ator internacional, no
Brasil 58 % do transporte realizado em territd@cianal se da por meio rodoviario, 25 % por
meio de ferrovias enquanto que o modal hidrovi@oresponde a somente 13 % e 0s
restantes quatro por cento se resumem aos modaisedaeroviario. Em contrapartida os

EUA utilizam aproximadamente 25 % para o modal dvdrio e 43 % para o ferroviario.
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Entretanto, mais de 90 % de nosso comércio extegoprocessa por meio do transporte
maritimo, o que claramente demonstra a competieiddacada aos produtos desse modal em
relacdo aos demais produtos que empregam outrosismbeltransporté

Dessa forma constata-se o motivo pelo qual os &stddsenvolvidos fazem uso
intensivo das vias fluviais para o transporte dé&enes-primas para suas industrias.

O quadro atual da estrutura de transportes de cérgaileiro apresentado neste
capitulo tem apresentado importantes limitacoesparesiao e ao crescimento econémico do
Pais. A situacdo brasileira atual da matriz despraries de cargas permite-nos concluir que
tal distribuicdo acarreta perda de competitividpdiea as empresas nacionais, uma vez que a
ineficiéncia dos modais gera um elevado Custo'Pais tornando um fator limitante para o
desenvolvimento regional e internacional do Brasil.

Nesse sentido, destaca-se o modal hidroviario comoe atende de forma mais
eficiente ao transporte de minério de ferro, maégansoja, além de bovinos e cimento, da
regido Centro-Oeste do Brasil, bem como, de algusgiSes fronteiricas situadas na Bolivia,
cujo acesso ao Oceano Atlantico se da exclusivamemt meio dessa hidrovia (BRASIL,
2007). Para resolver este problema de distorcdnalaz de transporte do Brasil, o Governo
Federal, através do Plano Nacional de LogisticBrdesporte (PNLTJ®, pretende aumentar a
participacdo do modal hidroviario para 29 %, atéo de 201%.

Sendo assim o modal hidroviario reveste-se de fuedél importancia para a

geopolitica brasileira devido ao potencial aindssea explorado, como sera abordado

" http://www.antt.gov.br

12 Custos inerentes a determinado pais, onde intenfeariaveis, tais como: a carga tributaria, paiti
cambial, estabilidade da moeda, as op¢des de tdespusto de mdo de obra, oferta de matéria-
prima e a infra-estrutura em geral, que interfedéetamente sobre a logistica.

¥ O PNLT cobre um periodo de quinze anos, de 2008028, e recomenda uma mudanca
paradigmatica na matriz de transporte brasileggusdo as seguintes metas: a participacdo do modal
rodoviario devera cair dos atuais 58% para 33%gsenfatizados os modais ferroviarios que passara
dos atuais 25% para 32% e o hidroviario, cuja @pecao evoluira de 13% para 29%.

% http:// www.antt.gov.br
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posteriormente. Com esta iniciativa de equilibrauparticipacbes dos modais de transporte
brasileiro, implementada por meio do PNLT, o Bradihha suas acdes com as diretrizes
constantes da PDN, no tocante ao aprimorament@ukciclade de negociacédo do Brasil no
cenario internacional; ao fortalecimento, a exparesa solidificacdo da integracéo regional,
na manutencédo de um clima de paz e cooperacdmgo ttas fronteiras nacionais, e para a
solidariedade na América do Sul; no desenvolvimentovificacdo da faixa de fronteira, em

especial na regido Centro-Oeste; no fortalecimeatsistema nacional de transporte.
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4 A NAVEGACAO FLUVIAL NO BRASIL

4.1 Historico da navegacéao fluvial brasileira

O Almirante Flores nos lembra que o papel que @s tiveram na ocupacao do
territorio brasileiro é por demais conhecido. Fomonmeio de rios como o Amazonas, Tieté,
Séo Francisco e Paraguai que os bandeirantes amgjuintamente com colonizadores para o
interior do continente sul-americano, desbravandertéo indspito, formando os primeiros
nacleos populacionais e assegurando a grandeitartalido Brasil (FLORES, 1972).

Dilma Roussef, entdo Ministra Chefe da Casa CiPdesidéncia da Republica,
afirmou em 2009 gque o Brasil tem a maior reservagim doce e algumas das maiores bacias
hidrogréaficas do mundo. Nesse imenso mananciahaste que aproximadamente 42.000 km
sdo navegaveis. Entretanto, na comparacdo comsaudig@es de dimensdes continentais, o
sistema hidroviario brasileiro permanece subutlizapois atualmente cerca de apenas
10.000 km do potencial das hidrovias séo exploradasomicamente (RODRIGUES, 2009).

A Presidenta da Republica Federativa do BrasilmBiRoussef, ressaltou que a
matriz de transporte brasileira € concentrada,iepdo que aproximadamente 60 % do
transporte € empregado no modal rodoviario, 33 %eroviario e apenas sete por cento no
hidroviario. Sendo assim, a estratégia de recuferda infraestrutura do Pais, executada por
meio do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PA€)Governo Federal, focaliza a
multimodalidade do sistema de transportes que ektitn a expansdo do agronegécio e da
extragdo mineraliljidem).

A Presidenta finaliza acrescentado que o escoantanfmroducéo por meio das
hidrovias aumentara a competitividade dos prodbtasileiros no mercado internacional e

fortalecera a integracdo com os Estados do MERCQ®3I#m de promover os atrativos
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turisticos e ecoldgicos do interior do Brasil. Acalacdo de pessoas e produtos pelas
hidrovias constituira uma alternativa para o deskmwento econémico e social sustentavel
para o Paiglfidem).

Na mesma linha de pensamento encontram-se Linaoastar e Costa que
afirmaram em 2008:

O Brasil tem todas as condicdes objetivas paresodism pouco tempo de
uma moderna e eficiente malha hidroviaria: uma desores redes
hidrograficas do mundo, bem situada em relacdoeg®es de grande
potencial de expansdo econdmica, em especial deifr@nagricola do
Centro-Oeste; capacitacdo técnica para planejasendolver todo tipo de
infraestrutura e construir as embarcacdes adequadapacidade de formar
rapidamente mé&o-de-obra qualificada para operaostods servicos
necessarios (LINO; CARRASCO; COSTA, 2008, p.39).

Acrescenta os referidos autores que a rede hidrcagytérasileira € constituida por
29 mil quildmetros de rios naturalmente navegawais, quais com melhoramentos e obras
adequadas, podem acrescentar outros 15.000 knazeedo um significativo potencial de
44.000 km de vias navegaveis. Entretanto, apea@® &m encontram-se em uso comercial
regular (bidem).

Deste cenario, afirma o autor, resulta uma sigatifra desvantagem do Brasil em
comparacao com outros Estados de grande extensiéoried, cujas matrizes de transportes
conferem uma importancia maior aos modais ferravéuhidroviario ibidem).

Depreende-se da andlise feita que a navegacaalfluwwiBrasil tem um grande
potencial a ser explorado e se eficientemente eyagdce proporcionard um grande
desenvolvimento socioecondmico das regides quélsmarem das hidrovias, em particular a
HPP, bem como dos Estados lindeiros a esta hidrovia

Sendo assim, a navegacao fluvial pelas hidroviagrianes do Brasil,
considerando-se a deficiente infraestrutura desprame, pode se tornar importante aliada
para a geopolitica brasileira, no sentido de seal@ar os objetivos Nacionais por meio da

implementacgéo das diretrizes da PDN que aumentacapacidade de negociacdo do Brasil
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no cenario internacional, solidificardo a integmagégional, mantendo um clima de paz e
cooperacdo ao longo das fronteiras dos Estados.oEplano interno proverdo o
desenvolvimento e vivificacdo da faixa de fronteem especial na Regido Centro-Oeste e 0

fortalecimento do sistema nacional de transporte.

4.2 A Hidrovia Paraguai-Parana como fator de desemlvimento

Atualmente, os Estados da Bacia do Pra@pesar das restricdes de navegacéo,
transportam pela HPP mais de 15 milhfes de toreladacargas por ano, no que é
considerado o segundo sistema fluvial da Améric&dioem extenséo, equiparando-se em
navegabilidade e extensédo ao rio Mississipi (EUAJoeReno (Europa). A Bacia do Prata
engloba um dos principais sistemas hidroviariosmidmdo e foi fator determinante para a
formacdo dos Estados do Cone Sul da América Latjr politicamente, como nha
penetracdo e consolidacdo dos Estados que aljariparam a partir do século X¥I

Do ponto de vista econdmico, como via de transpere®municacdo, tem sido
fator decisivo para o desenvolvimento dos Estadesegtdo em sua area de influéncia. Seus
cursos de agua sao responsaveis pela fertilidaéetdasas areas agricultaveis, constituindo-
se num recurso natural capaz de gerar energia abiedAinda se apresenta com enorme
potencialidade para as atividades industriais ggaairam fluxo de insumos em escalas cada
vez maiores, para reduzir custos e atender as dirmamescentes de um mercado regional
capaz de atingir as dimensfes das economias nsgawdvidas. Esse sentido estratégico da

regido da Bacia do Prata foi claramente identificgdno século XVI, conforme a Historia

Governos das Republicas da Argentina, Bolivia, iBrasParaguai e Uruguai.
http://www.dpc.mar.mil.br/sta/dpto_traquav/hidrotiatbcprata.pdf
®http://www.transportes.gov.br/index/conteudo/id/855
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assinala, ao registrar as expedicdes de portuguesespanhodis que se sucederam nos
primeiros tempos de colonizacdo europeia

Além de servir a extensos territérios produtivosAtgentina, Brasil, Bolivia,
Paraguai e Uruguai, a HPP beneficia também o Pemtilno, que por iniciativa da Bolivia,
Colémbia, Equador, Peru e Venezuela, logra estimatigsamente a integracdo econdémica
dessa regido que se constitui de uma importanta derivre comércio com 100 milhdes de
habitante¥.

Essa hidrovia compde um sistema de transporteaflalé utilizacdo tradicional,
em condi¢cbes naturais, que conecta o interior d&rfa do Sul com os portos de aguas
profundas no curso inferior do Rio Parana e no dRidPrata. Com 3.442 km de extensao,
desde Céaceres-MT até o seu final, no estuario dodRiPrata, proporciona acesso e serve
como artéria de transporte para grandes areaseroirdo continente (TUCCI, 1998).

Para Lino, Carrasco e Costa, a HPP € uma via neekgatural e internacional
qgue constitui o eixo fluvial longitudinal mais exg® da América do Sul, sendo conhecida,
juntamente com a Hidrovia Tieté-Parana, como a rilich do MERCOSUL”. Acrescenta
que a navegacao é viavel em toda sua extensaongmisxistem obsticulos naturais, apenas
sendo necessarios certos cuidados em alguns lamigjo a profundida reduzida e aos
angulos fechados das curvas do rio (LINO; CARRASCOSTA, 2008).

Como citado por Zugaib em 2006, na area de infiaéda HPP estdo contidas
parcelas significativas de uma das regides mais rie com 0S maiores potenciais de
desenvolvimento da América do Sul e que desempephael fundamental na economia dos
seus respectivos Estados. A intensa atividade paceéa localizacdo das novas fronteiras
agricolas do Brasil e da Bolivia no interior dedseza sdo exemplos embleméticos, em face da

importancia do agronegocio para a economia dessissEstados. A agricultura também

" http://www.transportes.gov.br/index/conteudo/idy85
'8 http://www.transportes.gov.br/index/conteudo/id/85
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desempenha papel importante na economia do Paragnaspecial as culturas da soja, do
algodéao e do café. Cabe destacar que na Baciaasstéus e afluentes que constituem a Unica
saida natural para o mar para Paraguai e Bolivvy bomo para importantes regides
mediterraneas do Brasil e da Argentina (ZUGAIB, &00

Segundo Costa a area de incidéncia regional diletdPP abrange setecentos e
vinte mil quildmetros quadrados e, indiretamentés milhdes de quildbmetros quadrados. A
hidrovia pode ser dividida nos seguintes trechos:

- de Nueva Palmira a Santa Fé, com 590 quilémelgzaxtensao,

- de Santa Fé a Assuncao, com 1.040 quilémetrestéasao,

- de Assuncgéo a Corumbé/Ladério (MS), com 1.13Bmétros, e

- de Corumbé/Ladério (MS) a Céceres (MT), com 6ddmetros (COSTA,
2001, p.110).

As principais cargas transportadas no trecho lefesitle Caceres-MT a Foz do
Rio APA sdo: minério de ferro, minério de mangameésoja, além de bovinos e cimento
(BRASIL, 2007). Os fluxos de carga na hidrovia vé@rescendo nos ultimos anos,
respondendo, justamente, a expectativa de interagawercial na regido. No territorio
brasileiro, a hidrovia percorre 1.278 km e tem cqmacipais portos os das empresas tais
como a Urucum Mineracdo S/A, da Vale do Rio Doc®limeracdo Corumbaense Reunida
S/A, do Grupo Rio Tinto e a Companhia de Cimentdl&ud Itau S/A, do Grupo Votorantim,
todos situados nas cidades de Corumba-MS e LalEioalém dos portos das cidades de
Céceres-MT e de Porto Murtinho-MS que, da mesnradpescoam as producgdes da regiao
Centro-Oeste pela calha do Rio Paraf@om expressiva movimentacdo de catgantre
1998 e 2000 foram movimentados mais de 6 milhdasmdadas de cargas apenas no trecho
brasileiro. O referido trecho da HPP pode ser dioidem dois segmentos, devido as

peculiaridades de calafoe formacdo dos comboios que trafegam na via. BMcher de

19 http://www.ahipar.gov.br
20 http://www1.dnit.gov.br/hidrovias/principais.htm
2L Altura do navio que fica abaixo da linha d’agua.
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Caceres a Corumbd, 0s comboios, com formacaé?,2xafegam compostos por chatas de
45 m de comprimento e 12 m de largura, com caladegurado de 1,5 m e que podem
transportar até 400 toneladas de carga. Em cer@antleses ao ano, a nhavegacao no trecho
sofre limitacdes, e os comboios tém de operar c&@mos) carga ou, em estiagens rigorosas,
deixar de navegar, principalmente, nos 150 km pnégia cidade de Cacefés

Outro trecho é o que se estende de Corumba até dofdRio Apa, pelo qual
trafegam comboios com formacao 4x4, compostos lpatias de 60 m de comprimento e 12 m
de largura, com calado assegurado de 2,6 m, cagazemnsportar 20.000 a 25.000 toneladas
de carga¥.

O grau de importancia atribuido por cada um doadést da Bacia do Prata a
HPP varia em funcdo de aspectos econdmico-conmgrcgeopoliticos e ambientais.
Entretanto, um Unico aspecto parece ser comumas:t@dutilizacdo da HPP como meio de
transporte competitivo, fator essencial para o mesdeimento das regides interioranas
(ZUGAIB, 20086).

A retomada do uso da Hidrovia em decorréncia dgaitiva conjunta em proveito
dos cinco Estados pode parecer, a primeira vistabaddo da mudanca do paradigma
geopolitico reinante na Bacia do Prata até o floalanos 80. Essa nova visao geopolitica que
permitiu a mudanga do unilateralismo e/ou bilatemad para o multilateralismo, conforme
idealizado pelo Tratado da Bacia do Pratdemonstrou a capacidade que os Estados platinos
possuem de envidarem esforcos no sentido de oegamigspaco fisico em proveito do bem
comum. Contudo, uma observacdo mais acurada dac&aurevela outra realidade. A

mudanca do paradigma econdmico regional foi umgualEio imposta aos Estados do Cone

2 Comboios compostos por trés colunas com duasschatia, totalizando seis chatas.

23 http://www.transportes.gov.br/Modal/Hid/ESTATISTAGHParaguaiParana.htm

24 http://www.transportes.gov.br/Modal/Hid/ESTATISTAHParaguaiParana.htm

% Tratado aprovado pelo Decreto-lei nimero 682, @910 Tratado da Bacia do Prata, concluido
entre o Brasil, a Argentina, a Bolivia, o Paragead Uruguai, com o objeto de promover o
desenvolvimento harménico e a integracao fisicBalsia do Prata e de suas areas de influéncia
direta. http://www.dpc.mar.mil.br/sta/dpto_traquasifovia/tratbcprata.pdf
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Sul pela transformacédo da ordem econdémica mundi@ual ndo eliminou por completo
vestigios do antigo paradigma, o que torna maidkesafio de conciliar a disposicao dos
Estados em compartilhar responsabilidades e, danmasodo, combinar 0s interesses
nacionais com 0s regionais, com vistas a uma oéteeqguitativa de beneficiodbidem).

Dentre todos os Estados, a Argentina dispde darrfrata em operacédo na HPP e
da maior extensdo de vias navegaveis (1.615 km), gandes obstaculos naturais. Nesse
contexto, a Hidrovia adquire importancia na medela que pode contribuir para o
incremento do comércio da vasta zona localizadatedor daquele paiskjdem).

Para a Bolivia, além de constituir o Unico acessopdis ao mar, a HPP
representa, também, fator indispensavel para sesciorento econdémico, ao permitir a
colocacao nos mercados internacionais, a precopetdivos, da producéo de gréos da regido
de Santa Cruz de la Sierrhiflem).

Para o Paraguai, cujo territorio esta integralmeatgido na area de influéncia da
Bacia, a Hidrovia oferece oportunidade impar padesenvolvimento das suas exportacoes,
uma vez que o0s custos de transporte podem seficajuamente reduzidos através da
utilizagdo eficiente do modal aquaviario. Torna{gertanto, o modo mais econémico de
contornar os problemas advindos da sua situacéwedéerraneidadelfidem).

Em relacdo ao Uruguai, a HPP representa excelpottunidade para exploragcao
da vocacao natural do pais no setor de servicos vemque seus portos maritimos podem ser
amplamente utilizados como entrepostos naturas @&ansbordo de toda a carga oriunda da
regido, por via fluvial. A utilizacdo eficiente d#PP pode significar, portanto, aumento da
procura internacional pelos servigcos portuarioguaios (bidem).

De todos os demais Estados da Bacia do Prata,sil Bra que menos depende da
Hidrovia para o seu desenvolvimento. Em decorrédeidificuldades de ordem ambiental e,

principalmente, da disponibilidade de outros medestransporte, a HPP assume relativa
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importancia como via de escoamento da producaatdaar do pais. Entretanto, sob o ponto
de vista politico, a HPP reveste-se da maior relgea “ao constituir um dos elementos
indispensaveis ao processo de integracao regi@badem, p.290).

Sendo assim fica evidente que as hidrovias saoonuidis principalmente no
transporte de cargas de grande tonelagem, traadpsria grandes distancias. O transporte
hidroviario € bem mais barato se comparado conansprorte rodoviario e ferroviario, em
termos de custo, capacidade de carga e também e mgacto ambiental. E seu emprego
se adequa perfeitamente aos tipos de produtosoguesm na regido centro-oeste do Brasil.

Nesse contexto, em especial no da integracéo ,figi¢dPP encerra importante
significado, por se tratar da Unica via nhavegawel, @o atravessar longitudinalmente o Cone
Sul, une fisicamente os Estados do MERCOSUL e &ipbferecendo solugdo competitiva
para o transporte intrabloco de mercadorias (ZUGARIKG).

Com o advento do MERCOSUL e maior proximidade malie econémica entre
os Estados da regido, os rios da Prata, Parandiaguaa passaram a possuir um atrativo
especial, como o sistema natural de transportee ergrEstados da regido. As atividades
visualizadas s&o, por exemplo, o interesse dosl@&steomo a Argentina em processar parte
da producdo agricola gerada nos estados do Mates@re Mato Grosso do Sul, com
transporte de grdos pelo rio Paraguai. Da mesmmafa Bolivia poderia utilizar o rio
Paraguai para aumentar a carga transportada. Rortacapacidade de navegacdo da HPP
tem aspectos transfronteiricos importantes, pardesenvolvimento e estabilizacdo da
regiad®.

Neste caso especifico, a HPP destaca-se por suafic@®s naturais que
favorecem sua pronta utilizacdo como via naveg&eeh o menor custo em investimentos e

maior retorno em termos competitivos.

%8 http://www1.dnit.gov.br/hidrovias/principais.htm
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Para o Brasil, no que tange a utilizacdo da HPf, es jogo a possibilidade de
levar o desenvolvimento socioecondémico até suaddmas, seja pela circulacao de riquezas,
seja pela geracdo de empregos, contribuindo peesenvolvimento e integracdo nacional, e
no contexto da politica externa, pela possibilidddeliderar o processo de cooperagéao e
estabilidade internacional entre os signatariodMilERCOSUL, gerando desenvolvimento,
facilitando a integracdo regional entre os Estagosriando um ambiente de seguranca
decorrente deste cenario.

Torna-se assim, tal hidrovia, importante aliadeapa geopolitica brasileira, no
sentido de se consolidar os objetivos Nacionaisnpaio da implementacéao das diretrizes da
PDN que aumentardo a capacidade de negociacdo akil Bio cenario internacional,
solidificardo a integracdo regional, mantendo umalde paz e cooperacdo ao longo das
fronteiras dos Estados. E no plano interno proverdesenvolvimento e vivificacdo da faixa
de fronteira, em especial na Regido Centro-Oestdogtalecimento do sistema nacional de

transporte.
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5 CONCLUSAO

A andlise dos argumentos descritos no desenvolvondeste trabalho permite
concluir gue em um determinado ambiente caractiwip@ar uma deficiente infraestrutura de
transporte, as hidrovias apresentam as melhoredigf@s para tornarem 0 comeércio
domeéstico e internacional competitivos. Neste cdotea HPP assume vital importancia ao
proporcionar maior dinamismo as trocas comerciaisMiERCOSUL. Somente atraves de
uma utilizacdo ordenada e racional desta Hidrowidepio os Estados signatarios, colocar
seus produtos de forma mais competitiva no merdaigonacional. Para o Brasil surge a
oportunidade de liderar o processo de integracgmiral e levar o desenvolvimento e a
seguranca para os Estados vizinhos, mantendolalidstéde na América do Sul.

Até meados de 1970 havia nos Estados sul-americanas percep¢ao de que o
planejamento da infraestrutura deveria priorizajgios que concorressem para uma maior
ocupacao territorial e auto-suficiéncia econdmieca, seja, aqueles que estimulassem o
desenvolvimento desses Estados dentro das regsedtonteiras. Essa visdo tornou-se
rapidamente ultrapassada quando, em decorrénciapoizessos de globalizacdo e de
regionalizacdo, 0os governos passaram a coordenaragdes com vistas ao incremento do
comércio regional e da participacdo dos seus Estaglonercado internacional.

E importante mencionar a profunda mudanca do pgwalique balizava as
iniciativas de desenvolvimento da infraestrutugenie até o inicio do século XXI, conforme
atestavam as assertivas de teoricos tais como Méaios e Mario Travassos citados
anteriormente.

A vista do exposto, pode-se concluir que a HPPréase de forma perfeita no

ambito do desenvolvimento econdmico para a segaraacional, uma vez que o modal
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hidroviario, altamente competitivo em termos detasi® de baixos impactos sobre o meio
ambiente, ajusta-se adequadamente aos fundamentosd paradigma.

O fortalecimento dos atores internacionais na Acaédo Sul, por meio das
associacdes aos blocos econdmicos, proporcionapogresso de cada um deles, a
estabilizacdo da regiéo e, por conseguinte, maguranca e confianca matua.

Sendo assim, a iniciativa do Brasil em viabilizasa importante hidrovia como
modal de transporte da producdo da Regido CentsteGe dos Estados componentes do
MERCOSUL, indubitavelmente a tornara importantadai para a geopolitica brasileira, no
sentido de se consolidar os objetivos Nacionaisnpaio da implementacéao das diretrizes da
PDN que aumentardo a capacidade de negociacdo akil B0 cenario internacional,
solidificardo a integracdo regional, mantendo umalde paz e cooperacdo ao longo das
fronteiras dos Estados. E no plano interno proverdesenvolvimento e vivificacdo da faixa
de fronteira, em especial na Regido Centro-Oestdogtalecimento do sistema nacional de

transporte.
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